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1. DESCRIPCION DEL VEHICULO

1.1) Caracteristicas y prestaciones

El Intercity 1IC-2000 es un electrotrén autopropulsado con sistema de basculacién de

las cajas. Cada unidad de tren dispone de una polencia continua total de 1960Kw,
presenta un 6plimo coeficiente aerodindmico para circular a velocidad méxima
220Km\h, es de peso por eje reducido y dispone de equipos redundantes.
Una unidad esté compuesia por tres vehiculos comunicados entre si mediante pasillo
de intercomunicacién, los dos coches exiremos son motores y el intermedio es remol-
que formando una composicién CM-CR-CMP, esta composicién es indivisible, siendo
necesario para su servicio, el acoplamiento de los tres vehiculos que la componen.
Todo el conjunto de la UT esté concebido para tener la méxima utilidad y ergonomia,
combinando con una adecuada modulacién que facilita el montaje y mantenimiento
de los equipos.

1.2) Caracteristicas principales

Serie: e 490

Matriculas: ... 490.001/490.010|CM}
490.101/490.110 (CR)
490.201/490.210 (CMP)

Tipo vehiculo: ... Electrotrén
Tipo servicio: ..., Intercity
Ancho de via: ... 1668 mm
Fecha de construccion ..................... 1997-1998

Caracteristicas de funcionamiento:

Composicidn U.T: ooovieeiriieiieeieeeee CM+CR+CMP

Disposicién de ejes:.....cccviirnirninnnnnnn, (1A0) [Aol) + 2’ 2" + (1Ao) (Aol)
Potencia nominal:..............cccoooivviiiinnn. 1960 kW

Tensién de alimentacion: ........ccoocvveeeeean. 3000 Vee (2400<V<4000)
Velocidad maxima: ......c.oeoeveeieeiiceei. 220 Km/h

Esfuerzo de traccién méximo {arranguel:.. 130 kN




Equipo de traccién: ......... PARIZZI MTA-6550

N2 motores: .......ccvviveivreinnn.n. 4 [rritésico asincrono)

Polencia: ...cco.cccviiiinniienennn, 510 kW

N2 convertidores traccién: .... 2

TipO: vt Chopper/inversor trifésico de tension a GTO

Equipo de freno:

Freno electrodindmico: ......... Elécirico de regulacion continua y mando PWM.
Actuacién sobre motores eléclicos [reosldtico y recuperacion)

Freno neumético:.................. Actuacién sobre discos de freno{dos en ejes moto-
res y tres en ejes portantes)

freno de estacionamiento: .... Si (10 ejes de accinamiento por muelle acumula dor)

Freno conjugado (blending]:.. Si (mando por microporcesador KBRM-P)

Freno de auxilio: ................. Si, neumdtico

Equipo eléctrico auxiliar:

Ne convertidores aux.: .......... 2
Potencia:......cocoocciiiiil, 200KVA

Corriente suministrada: ......... 380 Vca, 50Hz

N2 baterias: ......cccccevvieeeann.. 2

TiPO: it NiCd 185 A/h 56 elementos
N?® cargadores de bateria: .... 2

TR0 et 380 Vca/72 Vee 22,5 KW
Dimensiones:

tongitud méxima U.T.

{enganches retraidos): ............. 81.200 mm

Longitud coche CM/CMP: _...... 28.050 mm

Longitud coche CR: ................. 25.900 mm

Distancia entre pivotes: ........... 19.000 mm

Empaoque bogies: ...l 2.700 mm

Anchora méxima: ... 2.920 mm

Allura maxima: .......... e, 4123 mm

Allura del piso desde el carril: .. 1.250 mm
Allura libre interior

(salén pasajeros/vestibulos): ... 2.242 / 2.080 mm
Diametro ruedas nuevas: ......... 890 mm




Pesos:

Peso U.T. orden de marcha/carga normal: ............. 157,7/177 .1 4
Peso coche CM orden marcha/carga normal: ......... 53,2/61, 0t
Peso coche CR orden marcha /carga normal: ......... 51,3/55,3 t
Peso coche CMP orden marcha/carga normal: ....... 53,2/60,8 t
Peso bogie molor ext./molor int./portante: ............. 8,3/8,2/7,8 t
Peso MAximo Por efe: ......cccvcvieeiriieeiiiiee e 16t

Capacidad de viajeros:

Total UT: oo 160+1 PMR
Coche CM: e 75

Coche CR: o 36+1 PMR
Coche CMP: .o e, 49

Equipos auxiliares para confort de viajeros:

- Sistema de pendulacién y suspensién lateral activa.

- Sistema de climatizacién '

- Sistema de audio/video

- Sistema megafonia/interfonia

- Sistema informacién pasajeros

- Teléfono piblico

- Servicio de cafeteria/catering

- Pasillo de intercirculacién entre coches

- WC [posojeros + personas movilidad reducida)

- Asientos reclinables/desplazables con mando individual de los canales de
audio/video

1.3} Caja

Las estructuras de las cajas son autoportantes y construidas a base de grandes perfiles
exirusionados y chapas de aleacién ligera de aluminio.

El testero delantero de los coches motores es aerodinamico y realizado a base de
materiales composite {Fig. 1].

- Coche motor-CM

Vehiculo de cabeza con cabina de conduccién y salén de pasajeros de clase turistica.
La distribuciéon esquematica del interior del vehiculo es la siguiente (Fig. 2):

* Cabina de conduccidn

® Vestibulo de acceso a la cabina de armarios para el sistema ASFA/ATP

* Dos médulos de WC separados por pasillo central

* El salén de pasajeros con asientos dispuestos en filas 2+2, los asientos estan dis-
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puestos al 50% en el senfido de la marcha y en el centro del departamento, donde los
asientos estan cara a cara, hay mesitas de separacién.
e Pasillo con maleteros y armarios eléctricos siluados a ambos lados
* Vestibulo de acceso de pasajeros con puerias de acceso en ambos costados y puer-
ta de infercirculacién entre coches.

El ndmero de plazas es de 75.

- Coche remolque-CR
Vehiculo intermedio con salén para pasajeros y zona de cafeteria.
El esquema interior del vehiculo es el siguiente (Fig. 3):
® Vestibulo de acceso de pasajeros con puertas de acceso en ambos costados y puer-
ta de inlercirculacién entre coches.
¢ Pasillo con armarios de BT, camara para el alojomiento suspensién pantdgrafo y
maletero en un costado y cdmara de A.T, alojamiento suspensién pantégrafo y mbdu-
lo WC para personas de movilidad reducida en el ofro.
* Salén de pasajeros con asientos dispuestos en filas 2+2. Estos estan dispuestos al
50% en el sentido de la marcha y en el cenfro del depariamento donde los asientos
estan cara a cara, hay mesitas de separacién.
o También dispone de una plaza para personas con movilidad reducida (PMR).
e Zona de cafeteria.
e Pasillo con cédmara para alojamiento suspensién pantégrafo, zona auxiliar de cafe-
teria en ambos costados, departamento del Supervisor y cabina telefénica situados uno
en cada costado.
® Puerta de intercomunicacién.

El nomero de plazas es de 36 + 1 PMR

- Coche motor preferente - CMP [Fig. 4)
Vehiculo de cabezo con cabina de conduccién y salén de pasajeros de clase pre-
ferente.
El esquema interior del vehiculo es précticamente el mismo que el del vehiculo CM con
la particularidad de que el salén de pasajeros incluye plazas de clase preferente.
Los asientos estén dispuestos al 50% en el sentido de la marcha y los dispuestos cara
a cara estan separados por mesitas.

El némero de plozas es de 49 de close preferente.
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- Choque y traccién (Fig. 5)
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® Testeros aerodindmicos libres FIGURA 5

 Enganche avtomdlico SCHAKU, con acoplamiento de traccién mecanico, y
conexién neumdtica y eléctrica (Fig. 6)

FIGURA 6




¢ Mecanismo de accionomiento electroneumdtico de la trampillo de enganche.
Maniobras de acoplamiento/desacoplamiento del enganche y de accionamiento del
mecanismo se realizan desde el panel del pupitre.

* Testeros planos acoplados entre vehiculos

¢ Barra de traccién semipermanente SCHAKU

- Focos y pilotos exteriores (Fig. 7)

FARO PRICIPAL

FARO AUX.

PILOTO ROJO

\ PILOTO BLANCO
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FIGURA 7

Los focos principales son de tipo incandescente, alimentados a 110 Vea [mitad de la

MT). En caso de falta de tensién quedan alimentados por bateria con reduccién de
intensidad, posicién al 50%.

Los pilotos - blancos y rojos - estan alimentados con corriente continua a 72 Vee.
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1.4) Basculacién de las cajas
El electrolrén IC-2000, como caracteristica destacable y fundamental, incorpora
un sistemo de bosculacién que permite aumentar la velocidad en curva en un 30%, y
por consiguiente la reduccién del tiempo de viaje en recorridos sinuosos sin modificar
las infraestructuras existentes de la red, garantizando, con la reduccién de la acelera-
cién lateral sobre los pasajeros un alto nivel de confort.
Un sistema eleciro-hidraulico proporciona de forma instanténea, el angulo de inclina-
cién a la caja adaptandola al radio de curva del frazado de via y la velocidad.
Médulo del equipo hidréaulico (Fig. 8)

COCHE MOTOR EM - CI

COCrE DLW QUL LR

FIGURA 8

1.- Médulo de basculacion
) 2.- Cilindro de basculaciéon

El médulo del equipo hidréulico de basculacion contiene todos los elementos del cir-
cuito oleo-dinémico:

® Deposito

e Acumulador

¢ Grupo motobomba

* Intercambiador de calor

* Blogue de vaivulas

La alimentacién hidréulica a los cilindros de basculacién es controlada por una dnica
servovélvulo que mantiene igual presién sobre los dos lados a fin de evitar la torsién
de la caja durante su basculacién.

Dos circuitos eléctricos redundantes alimentan dichas electrovélvulas, siendo uno de

ellos de seguridad.
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Cilindros de basculacion

Cada coche estd dotado de cuatro cilindros hidréulicos, montados en pareja contra-
puesta y fijados por un extremo al bogie y por ofro a cada lado de la estructura de la
caja. .

Estos, cilindros son de simple efecto en sentido de extension, mientras que sl retroceso
se produce por el retorno de la caja a su posicién vertical por gravedad y por el empu-
ie del cilindro contrapuesto.

1.5) Bogies

Cada coche motor CM y CMP esta dotado de dos bogies, cada uno de ellos con un
eje motor y ofro conducido. El coche remolque CR tiene dos bogies remolques de dos
ejes conducidos.

Todos los bogies disponen de dos niveles de suspensién vertical y dos de horizontal
incorporado ademés una suspensién lateral activa |Fig.9).

~ -

P e
" FIGURA 9

o - RS

Una particularidad de este bogie es el dispositivo hidraulico para el mando de la bas-
culacién de la caja.
Las principales caracteristicas son:

s Relacion de transmision en bogie-motor 1:2,5 (Z=22/55)
o Masa del bogie motor exierno 8.260 kg
° Masa del bogie motor interno 8.150 kg
¢ Masa del bogie portante 7.780 kg
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Las manguetas y cajas de grasa se equipan con rodamientos SKF TR 471 de rodillos
cénicos. Estos reciben el apoyo del grupo de muelles de la suspension primaria.

La disposicidn de los tacogeneradores, dispositivos puesta a tierra y retorno de corrien-
te se representan, con el siguiente delalle:

* Todas las cajas de grasa llevan sensor de temperatura

¢ Todos los ejes de los coches motores tienen una caja de grasa con dispositivo de
puesta a tierra, situadas a un lado y otro alternativamente.

* Todos los ejes de los coches remolque fienen una caja de grasa con relorno de
corriente de Iraccién, situadas a un lado y ofro alternativamente.

* Los capladores estan distribuidos como sigue:

CM 1%y 42 ¢je ......... - Generador de frecuencia paro ontipatinaje.
- Tacogenerador.
22y 3%eje ......... - Generador de frecuencia para antipatingje.
- Sensor de velocidad para ATP
CR  Todos los ejes .... - Generador de frecuencia para antipatingje

1.5.1) Enlace caja-bogie, suspensiones secundaria y lateral activa

(Fig. 10)

En esta figura se muestra el enlace caja-bogie, las bielas de traccién, los amortigua-
dores y las suspensiones.

La suspensién secundario se realiza mediante cuatro grupos, dos por lado, de tres mue-
lles helicoidales.

Ademés, los bogies estan dotados de un sistema de cilindros neuméticos, llamados de
suspension lateral activa (SLA), paro mantener centrada la caja respecto al eje de
rodadura. De este modo se obliene una sensible reduccién de la accién dindmica
rueda-carril, mejorando el confort de marcha.

1.5.2) Transmisién

Los bogies motores reciben la accién del motor de traccion a través de una transmisién
cardanica, acoplado al puente reductor de engranajes cénicos, montados sobre el eje
de rodadura tractor.

1.5.3) Engrase de pestaiia
Cada coche motor dispone de un equipo de engrase de pestaiia de LUBRIMONSA,
que actba en ambos lados, sobre el primer eje del coche en sentido de la marcha.
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5. Barra torsion

6. Bietas de arrastre

FIGURA 10

7. Citindro hidraulico (amortiguador)
8. Cilindro suspension lateral activa
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2. CABINA DE CONDUCCION

2.1) PUPITRE

El pupitre estd compuesto de paneles modulares facilmente desmontables para
conseguir las operaciones de mantenimiento necesarias en breve tiempo.
Con este fin todos los aparatos que componen la estructura se acoplan eléclricamente
a la instalacién mediante conectores méviles con acoplamiento rapido, lo que permite
la facil sustitucién del panel en averia.
Se configura con los siguientes elementos (Fig. 1}:
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FIGURA 1

POS DESIGNACION

1) Panel instrumentos principales

2) Panel monitor diagnéstico

3} Panel interruplores mandos principales
4) Panel interruptores auxiliares

5] Panel indicadores
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6} Repeticién Sefiales ASFA

a} Pulsador reconocimiento

b} Panel repetidor
7) Panel comunicaciones: Megafonia y Teleindicadores
8) Panel Acondicionamiento/ventilacién de emergencia
9) Mandos sobre pupitre:

a) Seta de emergencio

b) Sela de emergencia ayudante

¢} Silbato y bocina

d) Pulsador Hombre Muerto

e} Pedal Hombre Muerto

f}  Pulsador anulacién alarmas
~g) Pulsador arenado manual
10} Panel mandos enganche avtomético
11) Manipuladores de Traccién y frenado

a) Velocidad prefijada

b) Inversor/Traccién-Freno

¢} Manipulador freno conjugado

d} Maneta freno auxilio
12) Panel Tren-Tierra

a) Radio teléfono

b} Microteléfono
13) Mando sistema ATP (predisposicidn)
14) Portahorarios
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PANEL DE LAMPARAS TIPQ LED DE SENALIZACION Y AVERIAS

ELEMENTOS DEL PANEL PRINCEPAL

(1)

Sefalizacion “Seccionamiento AT”

Seiial roja fija: Cuando se reconoce un seccionador (SIL, SAZ, SCSA) abierto.
Sefial roja intermitente: Sefializa mientras se estd haciendo la “Prueba en tension”
o “ Prueba en vacio”

Sefiajizacion roja “Uno o mis seccionadores de bateria abiertos”

Seflalizacion roja “UT sin alimentacién de 380V se enciende cuando los dos
convertidores estan en averia.

Sefializacion roja “Disyuntor de ia UT1 abierto”

Sefializacion roja “Disyuntor de 1a UT2 abierto”

Sefializacion roja “Disyuntor de la UT3 abierto”

Sefializacion amarilla “Falta de AT en UT1” bien de catenaria o de linea REC.
Sefializacion amarilla “Falta de AT en UT2” bien “ “ « “
Sefializacion amarilla “Falta de AT en UT3" bien “ «“ “ “.
Seiializacion roja “Averia en convertidor estético” seflaliza uno o mas converti-
dores de 200 KW estén en averia.

Sefializacion roja “Actuacién relé diferencial” sefializa uno o ambos relés dife-
renciales , ante tal actuacion, la sefial quedar encendida de forma continua

- hasta el cierre del disyuntor.

Sefializacion roja : “Averia taquigrifica” , se activa por averia central taquigra-
Sefalizacion roja: “Falta de ventilacién pasajeros” averia en uno o més equipos
de ventilacion.

Sefilalizacion amarilla : “Averia en freno eléctrico” reconoce uno o mas acciona-
mientos en la composicion,

(15)
(16)
(1
(18)
(19)
(20)

@1

(22)
(23)
(24)
(25)

(26)
(27

(28)
(29
(30)
(1))

Sefializacion roja : “Fallo sistema estanquidad”

Sefializacidon amarilla : “Antivahe activo™solo en el pupitre habilitado.
Sefializacion azul : “Faro largo encendido”.

Seitalizacion blanca : “Otra cabina habilitada”.

Sefializacion blanca : “Mantenimiento servicio por cambio de cabina™.
Sefializacion roja : “Puertas abiertas” seftaliza una o mas puertas abiertas de
pasajeros o de acceso a cabina.

Sefializacion roja : “Averia en freno neumatice” se activa por la centralita del
freno neumatico en caso de averia, provoca el freno de emergencia.
Seftalizacion amarilla : “Freno de auxilio activado™.

Sefializacion verde : “Freno de estacionamiento aflojado”.

Seializacion roja : “Freno de estacionamiento apretado”.

Seitalizacion roja : “Presi6n en cilindros de freno”, seitaliza cuando al menos
hay un eje de la composicion esta frenado, solo lo hace al poner traccion.
Sefalizacion amariila : “Hilo de 1azo de emergencia abierto”.

Sefializacion roja : “By-pass lazo de emergencia actuado” sefializa la anulacion
del circuito de lazo, se queda activo H.M, ASFA, manipulador de freno, seta e
inversor.

Sefalizacion roja : “Eje no protegido™ algiin eje no esta protegido de blocaje.
Sefializacion amarilla : “Bloqueo detectado” cuando actua el antiblocaje.
Seiftalizacion roja : “Alarma de pasajeros activada * alguna alarma actuada.
Sefializacion verde : “Anulacién urgencia alarma pasajeros” esta lampara se
enciende cuando el maquinista actua el interruptor correspondiente en el pupitre.

1) Esfuercimetro traccion-freno
2) Velocimetro

3) Registro de cinta

4) Panel de lamparas

5) Anulacion dispositivo 50Hz
6) lLampara de HM

7) Abrir puertas izquierdas

8) Cerrar puertas izquierdas

9) Abrir puertas derechas

10) Cerrar puertas derechas

11) Zumbador

12) Testigo de alimentacion panel

FIGURA 2

PANEL DE INSTRUMENTOS
PRINCIPALES Y LAMPARAS



2.2} Panel de instrumentos principales

El panef de instrumentos principales, estd formado por los siguientes componen-
tes {Fig. 2):

s S s -

FIGURA 2
2.2.1) Esfuercimetro con doble indice
Fondo escala: 150 kN en traccién (sector identificado por la inscripcion
TRACCION vy delimitado por un arco rojo)

150 kN en freno {sector identificado por la ins-cripcién FRENO
y delimitado por un arco amarillo)

Instrumento con cero intermedio con dos agujas méviles y nica escala. Es pilotado por
la légica del vehiculo {Mando y Control) y en escala se indican los valores absolutos
de esfuerzo en kN.

En caso de acoplamiento en miltiple de dos o tres UT los valores mostrados por el ins-
trumenio corresponden al valor medio de las UT en composicién. Por tanfo para cono-
cer el valor total de esfuerzo de la composicién, debe multiplicarse la lectura del esfuer-
cimetro por el nimero de UT que la componen.

o indice externo:

Mide la referencia de fuerza de traccién, solicitado por el maquinista, en funcién de
la velocidad y de las posibles condiciones de derating (ej. patinajes; o con un accio-
namiento excluido), respecto a lo que habria indicado con fodos los accionamientos
incluidos con igual posicién de la manela de esfuerzo {LC). El instrumento indicara:
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1/2 en caso de una sola UT en composicién
3/4 en caso de dos UT en composicién
5/6 en caso de tres UT en composicién

» indice inferno:

Mide la fuerza de traccién que resulia de la suma, elaborada, de las sefiales de par
procedentes del reconstructor de cada uno de los 2 accionamientos. &l reconstructor
de esfuerzo es ol algoritmo que calcula el par a partir de la corriente de motores y del
flujo rotérico.

2.2.2) Velocimeiro

Fondo escala: 240 km/h

Instrumento a doble indice:

o indice interno: es pilotado por la central taquigréfica, y mide la velocidad real ela-
bora por ella.

« indice exlerno: es pilotado por la central taquigréfica y permite visualizar la veloci-
dad programada mediante el movimiento de la maneta LV, en condicién de marcha
automdtica.

Este valor se transmite a la central taquigréfica del Mando y Control medianie la linea
serie.

2.2.3) Pulsadores para el mando de las puertas derechsa e izquierdas
En el panel se encuentran los siguientes mandos de apertura y cierre de las puertas:
Lado derecho del panel:

¢ Pulsador autorizacién aperlura puertas lado derecho

¢ Pulsador cierre de todas las puertas

Lado izquierdo del panel:

e Pulsador autorizacién apertura puertas lado izquierdo

* Pulsador cierre de todas las puertas

Los pulsadores de autorizacién de aperiura se iluminan cuando es efectiva la autori-
zacién.

2.2.4) Pulsador luminoso rojo de “Anulacion detector 50 Hz”

Su acluacién, registrada por la centralila loquigréfica, provoca la anulacién del siste-
ma de arménicos durante 5 minutos en todas las UT de la composicién y el encendi-
do de la seiial luminosa incorporada.
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2.2.5) Piloto luminoso de “Hombre muerto” (azul)

El mondo a la sefializacién indica que no se estd aciuando correclamente con el sis-
tema de doble efecto del Hombre Muerto. Se mantiene fija al actuarse la anulacién del
Hombre Muerto en el cuadro 8T4_1

2.2.6) Zumbador de “Hombre muerto”
€l mando a la sefializacién acostica indica que no se esta actuando correctamente con
el sistema de doble efecto del Hombre Muerto.

2.2.7) Paneles pilotos luminosos. (Fig. 2

Se dispone de dos paneles de pilotos luminosos, que indican avertas, incidencias o
estado de los diversos sistemas del tren en composicién.

Cada conjunto de sefiales contiene 2 ldmparas incandescentes con un punto elécirico
comdn.

Segin la importancia, estas lamparas pueden utilizarse con o sin redundancia.
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2.3) Panel monitor diagnéstico
El panel monitor diagnéstico, estd formado por los siguientes componentes
{Fig.3):

¢
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FIGURA 3

2.3.1) Monitor diagnéstico

Constituido por un monitor gréfico y un feclado mediante el cual se dispone de:

a) Una guia operador para las diferentes fases de preparacién del iren.

b) Informaciones diagnésticas relativas al estado de funcionalidad de los diferentes
aparalos y correspondientes sugerencias operalivas previstas para garantizar la mar-
cha regular del vehiculo.

Ademés el monitor indica el seial horario elaborado por la centralita taquigréfica.
Es posible apagar el monitor mediante un pulsador de! teclado.

2.3.2) Pulsador luminoso anti-incendio

El mando de la sefal éplica {color rojo] es activado mediante cableado BT cuando se
desacliva el relé de supervisién de uno o més dispositivos anti-incendio del tren. Cada
dispositivo anti-incendio se encuentra ubicado en la cdmara AT de cada remolque y
los contaclos de cada uno de los relés estan conectados en paralelo.

La activacién del sistemo anti-incendio no se produce de manera automatica en la
cémara AT donde se ha producido el incendio, con la siguiente expulsién del liquido
de extincién. La actuacién del pulsador anti-incendio en el pupiire redunda la orden
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automdtlica de excitacién de la correspondiente electrovélvula en el oarmario AT donde
se ha generado el incendio.

En ambos casos se daré la orden de abertura del disyuntor.

Lo sedial luminosa se apaga cuando la temperatura en la camara AT cae por debajo
de los limites previstos por los sensores.

2.3.3) Conmutador basculacién caja
Pude fomar 2 posiciones:

ON - activacién equipo de Basculacién caja

OFF - equipo desactivado
Los mandos aclivados/desactivado se fransmiten, mediante cableado tren directamen-
te a todas las centralitas de basculacién caja de todo el tren. Las centralitas reconocen
el de “Insercién” solo si tal mando es generado en el vehiculo motor habilitado y no
acoplado y de todos modos ignorado en caso de mas pupitres habilitados.
Estas informaciones estan detectadas en la linea serie de comunicacién con la légica
de vehiculo.

2.3.4) Indicadores luminosos
Se presentan dos indicadores luminosos con las siguientes caracteristicas:

1. Seiialador "PENDULACION ACTIVA”

¢ Indica la activacién del sistema elecirénico de control pendulacién.

* Esta formado por un LED en paralelo de color verde

° El mando a la sefial es activado por el dispositivo de Pendulacién de Cajo del vehi-
culo CM de cabeza cuando, con el pupiire habilitado y el conmutador en posicién
“ON?”, todos los dispositivos de Pendulacién caja del tren estén en funcionamiento. En
el caso de que la sefial esté apagada el maquinista deberé limitar la velocidad de la
composicién a la velocidad méxima consentida por un tren “convencional” {sin pen-
dulacién activa), es decir con una aceleracidén no compensada méxima de 1m/s?

2. Seralador "INESTABILIDAD BOGIE”

* Esté formado por un LED en pardlelo de color rojo

o El mando a la sefal épfica es activado por la cenkralita de Pendulacién Caja del
vehiculo CM de cabeza cuando se detecta la inestabilidad de uno o mas bogies. Esta
sefial se puede activar Gnicamente con velocidad > 180km/h, de manera a evitar inter-
pretar ercéneamente como "INESTABILIDAD BOGIE” sefiales debidas a fendmenos
dindmicos normales o velocidades inferiores.
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2.3.5) Pulsador luminoso AVERIA BASCULACION

Se activa con luz intermitente junto al avisodor acistico en caso de averias leves {eje..
falta 380 V] de Basculacion Caja. La accién del pulsador determina el silencio del avi-
sador acistico.

La activacién fija indica una averia permanente de uno o mas equipos de Basculacién
Caja de la composicién.

El mando fijo es activado también en el caso de conmutador en “OFF” con pupitre
habilitado (En este caso también el monitor indica: “"CONMUTADOR AJUSTE CAJA EN
OFF").

Avisador acistico

Se activa en presencia de:

a) averia equipo ajuste caja o conmutador en “OFF” con pupiire habilitado

b) frenado de emergencia provocado por la aclivacién de la alarma pasajeros

¢} intervencién del pulsador prueba lamparas.

En el caso a}, el silencio del avisador se produce accionando los correspondientes pul-
sador luminoso (AVERIA BASCULACION).

En el caso b), el silencio del avisador actstico puede ser controlado por el Puesto de
Mando, accionando directamente la llave del freno o avtomaticamente después de
posados 15 segundos.

En el caso ¢} se desactiva en el momento que se suelta el pulsador “Pruebo lamparas”.
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2.4) Panel interruptores de mandos principales
El panel de interruptores de mandos principales, estd formado por los siguientes
componentes (Fig. 4):

PANEL MANDOS PRINCIPALES

) @
| . QO -
® :‘ ®
5 &N R e ]

2.4.1) Interruptor de llave

Se trata de una cerradura que puede maniobrarse con la correspondiente llave con 2
posiciones y las siguientes funciones:

* EFECTO MECANICO

a) Con llave sin introducir o sin girar, se bloquean mecénicamente en la posicién de
reposo [central): 4 interruptores situados por debajo de la propia cerradura.

b} Con llave girada en sentido horaric de 1802 se corta el interbloqueo mecdnico a
los 4 inferruptores.

c) Con cualquiera de los 4 interruptores accionados no es posible la rotacién aniiho-
raria de la llave y, por lo tanto, su extraccién: dicha extraccién podrd realizarse Oni-
camente con los 4 interruptores en condicién de reposo.

o EFECTO ELECTRICO

La rotacién horaria de 1802 de la llave suministra fension (de pupitre habilitado) a los
4 interruptores.

2.4.2) Pulsador rojo

Lo activacién del pulsador provoca la apertura hardware simulténea del disyuntor
extra-répido (IR] de fos vehiculos CR en composicién.

Lo activacién del pulsador durante més de 10 segundos es reconocida por el Mando
y Control de CM habilitada como solicitud para llevar a cabo la “PRUEBA EN VACIO”

del sistema.
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2.4.3) Pulsador negro

Lo activacion del pulsador habilita el cierre simulténeo del disyuntor extra-répido (IR)
de los vehiculos CR en composicién [Shunt de las resistencias de economia de los [R).
Lo activacién durante més de 10 segundos, con IR cerrado, es reconocida por el
Mando y Control de la CM habilitada como solicitud para la realizacién de la "PRUE-
BA EN TENSION” para los aceionamientos en composicidn.

2.4.4) interruptores maneta

Los 4 interruptores se bloquean mecanica y eléctricamente con la llave del pupitre, de
acuerdo con el interruptor de llave.

Eslos interruptores cumplen las siguientes funciones:

1) Mando elevacion pantégrafo delantero

La activacién del interruptor suministra la tension de mando mediante cableado

tren a las electrovalvulas de elevacién pantégrafo lado opuesto CM habilitada por
los remolques en composicién.

2) Mando elevacion pantégrafo posterior

La activacién del interruptor suministra la tensién de mando mediante cableado Iren a
las electrovéalvulas de elevacién pantégrafo lado opuesto CM habilitada por los remol-
ques en composicion.

3) Mando arranque convertidores estéticos 200 kVA

La aclivacién del interruptor suministra el criterio l6gico de "PUESTA EN MARCHA
CONVERTIDORES ESTATICOS” al dispositivo de Mando y Control [del vehiculo CM
hobilitado) que transmite la informacién, a través de la linea serie de tren a los Mandos
y Conirol de todos los vehiculos CM en composicién [donde se ha instalado el
Convertidor estatico) que desempefian la funcién de START/STOP de los convertidores
estaticos.

Lo secuencia OFF/ON del interruptor procede, igualmente, en caso de averia, a res-
tablecer el grupo estéatico fuera de servicio.

4) Mando manual compresores principales

La activacién del interruptor suministra el criterio l6gico de "MANDO MANUAL COM-
PRESORES” al dispositivo de Mando y Control (del vehiculo CM habilitado) que trans-
mite la informacién, por medio de la linea serie de tren a los Mandos y Conirol de
todos los vehiculos CM en composicién {donde se ha instalado el compresor principal)
que activan el mando del compresor permitiendo el By-Pass de la accién de los pre-
sostatos del equipo, a excepcién de las intervenciones de protecciones térmicas even-
"tualmente activadas.
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Lo secuencia OFF/ON del interruptor procede, igualmente, a restablecer eventuales
diagnosis de averia del compresor reconocidas con anterioridad.

2.4.5) Interruptor Circuito Mandos
Del tipo a maneta con tres posiciones:

® 2 posiciones estables: OFF-ON sin ning0n tipo de interbloqueo

° 1 posicion inestable: CAMBIO DE CABINA posible mecénicamente sélo en
caso de la llave esté iniroducida en el pupilre y sea girada.

POSICION “ON” (POSICION NORMAL)
Lo aclivacién del inferruptor se encarga de la aclivacién simultanea de un conjunto de
circuitos de mando. Los principales circuiios alimentados por el interruptor son:

e Mondos Traccién y frenado eléclrico

* Mando pantégrafos

* Mando manual compresores

o Inicializacion de los dispositivos de Mando y Control

e Converlidores estdlicos 200 kVA

® Mandos Apertura y Cierre disyuntor.
POSICION “OFF”
En esta posicién los circuitos anteriores no estan activados eléciricamente.
POSICION “CAMBIO DE CABINA”
Si se acliva en esta posicién durante mas de 5 segundos, transmite a la légica de vehi-
culo la solicitud para que “mantenga” el tren habilitado para permitir el cambio de
cabina. Las condiciones que deben cumplirse para que tenga efecto la peticion de
combio de cabina son: “pupiire habilitado”, vehiculo parado, maneta del inversor en
posicién “0” y al menos un disyuntor cerrado. Si se cumplen estas condiciones, se
"mantienen” aclivas en el estado anterior a la actuacién del pulsador, durante 10 minu-
tos, a partir de la deshabilitacién del pupitre, las funciones vitales del iren [pantégre-
fos, disyuntores, convertidores estaticos, acondicionamiento pasajeros, alumbrado y
puerlas de acceso).
Cuando se vuelve a habilitar un pupitre (llave insertada y girada 180° en sentido hora-
rio), se mantienen las funciones en el mismo estado. El maquinista dispone de 1 minu-
to para situar los interruptores de mando de pantégragos y convertidor estGtico en lo
posicién anterior. Pasado este tiempo, si no se han accionado los interruptores a la
posicién correcta, los paniégrafos bajaran, se abrirén los disyuntores y desconecta-
ran los convertidores estaticos.
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2.5) Panel de interruptores auxiliares
Este panel, reagrupa una serie de interruplores/pulsadores necesarios para pilo-
tar desde la cabina de conduccién los siguientes aparatos (Fig. 5):

PANEL DE INTERRUPTORES AUXILIARES

1 - Reserva 8 - Luz operador derecho

2 - Antivaho 9 - Alumbrado pasajeros

3 - Limpiaparabrisas © 10 - Penumbra

4 - Lavaparabrisas 11 - Desconexién alumbrado
5 - Prueba de lAmparas 12 - Reduccién faros

6 - Luz operador izquierdo 13 - Faro principal

7 - Luces cabina
FIGURA 5

Faro central
Interruptor con 2 posiciones estables 0-1
Accionado en la pos. | acliva el encendido del faro central.

Reduccidn faro central
Interruptor con 2 posiciones estables:
* Posicién “0": 4/4 iluminacién completa

qu‘

o Posicién “1”: 1/2 media iluminacién

Luces cabina

Interruptor con 2 posiciones estables 0-1

Accionado en posicién 1, activa el encendido de las luces en la cabina de conduc-
cion.
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Antivaho

Interruptor con 2 posiciones esfables 0-1.

Accionado en posicién 1, con el pupitre habilitado, activa el funcionamiento del dis-
positivo antivaho en la cabina de guia asi como la correspondiente sefalizacién en el
pupitre de conduccién.

Lavaparabrisas
Pulsador con 1 posicién inestable
En posicién 1 acliva el motor lovaparabrisas de la cabina guia.

Limpiaparabrisas

Conmutador con 3 posiciones 0-1-2.

Accionado en posicién 1 activa a velocidad reducida el motor llmploporabrlsus de la
cabina de guia.

En posicién 2 activa el motor limpiaparabrisas a la méaxima velocidad.

Prueba lamparas
Pulsador con 1 posicién inestable.
En posicién 1 acliva todas las sefalizaciones épticas en el pupilre de conduccién.

Luz ayudante (operador izquierdo)

Interruplor con 2 posiciones estables O-1.

Accionado en posicién 1 activa el encendido de la luz operador izquierdo en la cabi-
na guia.

Esta luz se ulilizo para la iluminacién de la zona de pupilre del ayudante.

Luz maquinista (operador derecho)

Interruptor con 2 posiciones estables 0-1

Accionando en posicién 1 acliva el encendido de la luz operador derecho en la cabi-
na de guia.

Esta luz se uliliza para la iluminacién de la zona de portaifinerarios.

Encendido alumbrado tren (pasajeros)
Conmutador con 1 posicién estable “0” y 2 posiciones inestables “D" y “N".
Accionando en posicién “D” activa el encendido de las luces tren con iluminacién com-
p
pleta.
Accionado en posicién “N” activa el encendido de las luces tren con iluminacion 50%
p
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Encendido alumbrado de penumbra

Interruptor con 1 posicién estable “0” y 1 posicién inestable
Accionado en posicién “1” acciona el alumbrado de penumbra, correspondiente a un
nivel de luminosidad muy bajo.

u-In

Apagado alumbrado tren (pasajeros)

Pulsador con 1 posicidn inestable.

Accionado en posicién “1” apaga las fuces tren. (Lo orden se transmite a todos los
vehiculos en modo hardware mediante cobleado tren).

2,6) Panel Indicadores [fig. ¢) 1.- Voltimeiro bateria
2.- Amperimetro de linea
3.- Votimetro de linea
4 - Manémetro TDP

5.- Mandmetro
6.- Regulador luces infrumento
7 .- Placa soporte

TOP/CONTROL TFA/CILINDROS
]

LA/

\

) FIGURA 6
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El panel indicadores, estd formado por los siguienies componentes:

Manémetro TFA+ CILINDRO EJE 1

Instrumento con doble agujo y escala O (12 bar: Una aguja {color blanco} mide direc-
tamente la presién del cire en la tuberia de freno automética (TFA). La olra aguja (color
rojo) mide directamente la presién del aire en el cilindro de freno del eje 1 del coche
CM correspondiente.

Manémetro TDP + CONTROL

Instrumento con doble aguja y escala O [ 12 bar. Una aguja {color blanco) mide direc-
lamente la presidn del aire en la tuberia de depésitos principales (TDP]. La otra aguja
(color rojo) mide la presién de control de TFA.

Voltimetro de bateria

Fondo escala: 100 V

Mide la tensién de la linea fren a BT, 72 Vce en el vehiculo CM

En el valor de 67 V esté prevista una referencia rojo que indica el nivel minimo de lo
tensién de bateria.

Amperimetro de linea
Fondo escala: + 1,5 KA en Traccién o frenado reostético

- 1,5 KA en frenado de recuperacion
Instrumento con “0O” intermedio e indice Unico, es pilotado por el Mando y Conlrol e
indica la corriente total absorbida o restituida en la linea de alimentacién, que resulta
de la suma, elaborada, de las sefiales de corriente absorbida procedentes de cada
uno de los accionamientos en composicién (convertidor de traccidn + convertidor auxi-
liar).
En caso de acoplamiento en miltiple de dos o Ires UT los valores mostrados por el ins-
trumento corresponden al valor medio de las UT en composicién. Por tanto para cono-
cer el valor tolal de esfuerzo de la composicién, debe multiplicarse la lectura del ampe-
rimefro por el nimero de UT que la componen.

Voltimetro de linea

Fondo escala: 4 kv

Instrumento con un Onico indice, es pilotado por el Mando y Control e indica el valor
de la tension de linea. Si el convoy viaja con pantégrafos sin levantar, acoplado a ofro
vehiculo rodante y dlimentado mediante la toma de Alla Tensidn del testero [REC), el
valor indicado es el de la linea A.T. después del disyuntor.
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Regulador luces instrumentos
Es accionado por medio de un potencidmetro. Permite acluar y regular de manera con-
tinua la intensidad luminosa de los instrumentos del pupitre de conduccién.

Repeticidn sefnales

El sistema de Anuncio de Sefales y Frenado Automético (ASFA), tiene por funcién repe-
tir en la cabina las sefales {balizas), acondicionando las acciones del maquinista, y
ordenando, si fuera necesario, el frenado avtomdtico de la U.T.

El equipo ASFA es inmune a las sefiales del ATP y ademés es compatible él.

Pulsador de reconocimiento
En el pupitre de conduccién esté instalado el pulsador luminoso blanco de reconoci-
miento del equipo ASFA, independientemente del panel repetidor.

2.7) Panel repetidor del ASFA
Las sefales recogidas por las balizas captadoras es procesado en el Armario de
Control y presentado en el pupitre en el Panel repetidor.

Mediante LED’ s amoarillos, verdes y rojos, indica ol maquinista las informacio-
nes recibidas y el correclo funcionamiento o alarma del equipo. Incluye un intersuptor
“CONEX” para puesta en marcha del equipo y del propio panel, un interruptor de
“REBASE AUTO”, que actuéndolo permitird el rebase de sefiales con indicacién de
parada, un pulsador rojo “"REARME FRENO” que actuaréd con el tren parado para rear-
mar el equipo, un pulsador rojo “ALARMA” para restablecer la eficacia del equipo, un
pulsador amarillo “REC” que se ilumina al recibir ciertas informaciones en la cabina y
un avisador aclstico.

Para realizar la comprobacién del equipo ASFA proceder como sigue:

* Asegurarse previomente que el interruptor CONEX del panel repetidor de todos las
cabinas fuera de servicio se encuentran desconectados. Cerrar el interruptor CONEX
del panel repetidor de la cabina presenciada. Comprobar en dicho panel repetidor
que se enciende el indicador de eficacia.

° Si al cerrar el interruptor CONEX del panel repelidor de la cabina presenciada, no
se ilumina el indicador de eficacia, y no se produce el afloje del freno de U.T., conec-
tar el pulsador [sela) en el armario del ASFA, dicho pulsador (seta) se ilumina en posi-
cién conectado, rearmando a conlinuacion el equipo en el panel repetidor.

® Para la desconexién del equipo ASFA y continuar la marcha es preciso efectuar la
aperlura del interruptor CONEX del panel repetidor, y la desconexién del pulsador
(seto) en el armario del control del ASFA.
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2.8) Panel de Comunicaciones. Radioteléfono Tren-Tierra.
El sistema radioteléfono Tren-Tierra esta compuesto de:

o Cenlral de tren-ierra

o Teléfono de tren-ierra
Este sistema de comunicaciones, ARTEIXO TELECOM, asegura la posibilidad de comu-
nicacién continua entre la Central y fos trenes en circulacién.
El servicio se redliza por medio de una consola [central Tren-Tierra) de mando instala-
da separadamente del equipo radio {Teléfono).

Altavoz
Permite la emisién en cabina de los avisos de! sistema de megafonia.

2.9) Mando equipo de megafonia
Permite al maquinista emitir mensojes o los pasajeros, al jefe de tren o a otras
cabinas. Estd compuesto de:
- Micréfono orientable
- Pulsador “Péblico”. Predispone al sistema para enviar mensajes a los pasa- jeros
- Pulsador “Cabina”. Predispone al sistema para enviar mensajes a otras cabinas
y jefe de tren
- Pulsador “preaviso”. Emite preavisos
- Pulsador “Habla”. Mientras se mantiene pulsador habilita el hablo mediante el micréfono.
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2.10) Panel aire acondicionado/ventilacién de emergencia

En el pupitre se instalard un Panel de mando de puesta en marcha de los equi-
pos de aire acondicionado cabina y de sala pasajeros,. Este panel constaré de 4 man-
dos, 3 para la cabina y uno para el equipo de sala.

Se instalarén dos resistencias calientapies en cabina comandada por un con-

mutador de fres posiciones que permite la regulacién de 0%, 50% y 100% de la poten-
cia de las resisiencias.

Los mandos redlizan las siguientes funciones (Fig. 7):

s |
(7 ™
® &

@ CONECTADO —@ CONECTADO
@ AVERIA
DESC. DESC. DESC.
A 7 AN AN
\ , CALEE \ ’ VENT. l
) ‘ , . 50% ) ﬁ ’ - ) ‘ ’ » A‘Al
REFRIG. AUTO
100% - -
CALIENT. SELECTOR
PIES TEMPERAT.
CABINA SALA y
Y
e )
FIGURA 7

MANDOS DE CABINA
a) Conmutador de 5 posiciones, para seleccion del equipo de A.A de cabina:

® Posicién Desconectado: Equipo de cabina parado.

® Posicién Ventilacién:  Motor ventilador intesior funcionando en alta
Velocidad. Resto de elementos en reposo

e Posicidn Automético:  El equipo funcionard en ventilacién, colefaccion o refrigeraciéon
segin las necesidades de acondicionamiento.
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° Posicién Refrigeracion: El equipo funcionard en refrigeracién forzada.
* Posicién calefaccion:  El equipo funcionard en calefaccién forzada.

b) Conmutador selector de temperatura:  Selector que permite al conductor elegir una
temperalura enlre 18°C y 25°C.

c) Conmutador de tres posiciones para mando de la resistencia calientapiés de cabi-
na (0, 50% y 100%)}.

d} Indicador luminoso del funcionamiento A.A de cabina en modo aulomético (AUTO|
e) Indicador luminoso de AVERIA del equipo cabina.

MANDOS DE SALA:
a) Conmutador de dos posiciones para mando del equipo de sala:

Posicién Desconectado:  Equipo de sala parado
Posicién Automético:  El equipo de sala funcionard en venlilacién, calefaccién o
refrigeracién segin las necesidades de acondicionamiento.

b) Indicador luminoso del funcionamiento A.A sala pasajeros en modo automdtico
[AUTO)

2.10.1) Funcionamiento del equipo de Aire Acondicionado de cabina.
Para poder redlizar las tareas de control, el equipo de aire acondicionado de cabina
incluye una sonda de temperatura de remoto y una sonda de temperalura de aire
impulsado.

Tan pronto como el confrol recibe alimentacién, si tiene el conmutador del panel de
mando de cabina en la posicion AUTOMATICO, el sistema comenzard a Irabaijar para
conseguir una temperatura del panel de mando de la cabina control segdn se indica:

CONMUTADOR TEMPERATURA CONSIGNA
Desde 19°C ¢ 25°C La del conmulador + 1°C

Para conseguir esto el control actia sobre los diferentes elementos del equipo de cabi-
na {compresor, vélvulas, calefaccién, elc.) a fin de odaptar la potencia y caracteris-
licas del equipo a las necesidades de la cabina.

El control caleula la diferencia entre la temperaturo de la cabina, medida por la sonda
de temperatura de retorno, y la temperalfura de consigna, obteniendo una funcién de
error. El modo de operacién del equipo dependeré del volor de esta funcién. La can-
tidad de potencia suministrada a la cabina esté limitada por la temperatura exterior.
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El equipo puede trabajar en los siguientes modos:
s Prerefrigeracién
¢ Precalefaccién
o Refrigeracién
s Calefaccién
o Ventilacién (si la temperatura interior de la sala no necesita ni cale-
faccién, ni ventilacién)
* Emergencia

2.10.2) Modos de Funcionamiento Automatico

Tan pronto como el control recibe alimentacién, si tiene el conmutador del panel de
mando de cabina en la posicién AUTO comenzard a trabajar para conseguir una tem-
peratura inferior en el valor requerido por el conmulador selector de temperotura de
cobina. Para conseguir esto se calcula la funcién de error y, segin el valor de esta fun-
cién sea positivo o negalivo, el equipo entrard en modo de refrigeracién o calefaccién
respeclivamente.

o Ciclo de Preacondicionamiento

Si al arrancar el equipo de cabing, la temperatura interior estd muy alejada de la tem-
peralura de consigna, el control acude a un ciclo de preacondicionamiento con el fin
de alcanzar esta temperatura de una forma més répida.

¢ Ciclo de Prerrefrigeracion

Este estado se produce cuando en el momento de arrancar la climatizacién, el control
detecta que la temperatura en el inferior de la cabina es superior a 28°C.

Durante el ciclo de prerefrigeracion se inhibe el funcionamiento de la calefaccion y se
conecta el motor ventilador evaporador a velocidad méxima, a la vez que se arran-
can el motor condensador y el compresor del equipo de-cabina.

El ciclo de pre-refrigeracién finalizaré cuando la temperatura en el interior de la cabi-
na sea inferior a 28°C o cuando hayan transcurrido 90 minutos desde su comienzo.
Cuando se detecla una de estas condiciones, el conirol pasa o funcionamiento normal
daondo las érdenes oportunas para mantener la temperatura de consigne dentro de la
cabina.

¢ Ciclo de Precalefaccion

Esle estado se produce cuando en el momento de arrancar la climatizacién, el control
detecta que la temperatura en el interior de la cabina es inferior a 18°C. Durante el
ciclo de pre-calefaccién se inhibe el funcionamiento de la refrigeracién y se conecta
el motor venlilador evaporador velocidad méxima, al tiempo que se arranca la cale-
faccién de aire de cabina a méxima potencia.
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El ciclo de pre-calefaccién finalizara cuando la temperatura en el interior de la cabi:
na, sea superior a 18°C o cuando hayan transcurrido 90 minutos desde su comienzo.
Cuando se detecta una de estas condiciones, el control pasa a funcionamiento normal
dando las 6rdenes oportunas para mantener la temperatura de consigna dentro de la
cabina.

° Ciclo de Regulacién en Modo Refrigeracién
Cuando el control defecta que lo temperatura en el interior de la cabina es superior a
la de consigna (requerida mediante el selector de temperatura de cabina), da la orden
de puesta en marcha de la refrigeracién, conectando el motor compresor, el motor con-
densador y el motor ventilador evaporador a velocidad méxima.
La regulacién de potencia en el motor compresor es avtomdtica. El control de tem-
perotura Unicamente cambia la velocidad del motor ventilador evaporador en funcién
de la temperatura de retorno {t,,) de la siguiente forma:

o T o>t +2.5C Velocidad méxima

* Troy kelector + 2.5°C Velocidad minima

Cuando la femperatura interior de la cabina comience a descender y la demanda de
frio disminuya, el control fermina desconectando el motor compresor.

selector

° Arranque-Parada del Compresor

Cuando se requiere la puesta en marcha de un compresor, la secuencia que eje-
cula el control para redlizar dicho arranque es la siguiente:
Se comprueba que la temporizacién minima de parada del compresor (1,5 minutos)
se ha completado.
Se verifica el estado del presostato de seguridad de alta/baja del compresor.
Se comprueba que no existe sefial de averia por termostato interno y que no se ha dis-
parado ningdn interruptor avtomético.
Se confirma que hay impulsién de aire.
Dos segundos después se conecta el motor condensador y el motor compresor y se ini-
cia una lemporizacién de liempo minimo de funcionamiento del compresor de 1,5
minutos.
Una vez que el compresor se conecta, deberd Iranscurrir un tiempo minimo de funcio-
namiento de 1,5 minutos anfes de que pueda ser desconeciado. Igualmente , una vez
que el compresor se haya delenido, deberé transcurrir un fiempo minimo de parada
de 1,5 minutos antes de que pueda volver a entrar en funcionamiento.
La parada del compresor se produce cuando el control detecta que la temperotura en
la cabina es la requerida.
El nimero de ciclos de arranques y paradas del compresor esté limitado a un méximo
de veinie por hora para evitar averias en el sistema. Esto se consigur mediante las tem-
porizaciones de tiempo minimo de funcionamiento y liempo minimo de parada.
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* Ciclo de Regulacién en Modo Calefaccién

Una vez que el control ha deferminado la entrada en calefaccién como consecuencio
de tener la cabina una temperatura, medida por la sonda de retorno, inferior a la
requerida por el seleclor, el funcionamiento de la etapa de calefaccién se calcula cada
dos minutos, asignandole el tiempo de conexidn en funcién de la potencia que se nece-
sita.

Para que el control de orden de conectar una etapa de calefaccién es necesario que
reciba sefial del presostato diferencial del aire del equipo de cabina indicando que el
motor evaporador esta trabajando correctamente. Ademés, el contacto de este pre-
sostalo no permite la alimentacién al contactor de calefaccién en caso de no estar acli-
vado.

2.10.3) Modos de Funcionamiento Manual

En caso de averia del control de temperatura , el equipo de aire acondicionado de
cabira dispone de ires modos de funcionamienio manual que se pueden elegir median-
te el conmutador principal de panel de mando de cabina [VENTILACION, EMER-
GENCIA DE CALEFACCION Y EMERGENCIA DE REFRlGERACION).

Cuando el conmutador principal esta en cualquiera de las posiciones manuales, el con-
trol de temperatura queda desconectado y por tanfo no se regula la temperotura.

Los tres modos de funcionamiento manual son:

o Venlilacién
Cuando se posiciona el conmutador en esla posicién se conecta el motor ventilador
evaporador a méxima velocidad.

* Emergencia de Calefaccién

En esta posicién del conmutador se conecta la ventilacion a méxima velocidad y la
etapa de calefaccién de aire. En caso de no estar cerrado el contacto del presostato
diferencial de aire del motor evaporador, la calefaccién no podré funcionar. lo mismo
ocurre si salla el termostato de seguridad de calefaccion.

Ademdés de esfo, el conductor dispone de un segundo conmutador para conectar la
-calefaccién calientapiés con dos opciones 50% de potencia y 100% de potencia.

* Emergencia de refrigeracién o

Al situar el conmutador en esta posicién se conecta la ventilacién a méxima velocidad
y los motores condensador y compresor del equipo de cabina. Para que esto ocurra
es necesario que no esté sallado el présostato de seguridad de alla/baja. Tampoco
pueden estar saltados ni los automéaticos ni los térmicos del motor compresor y el motor
condensador.
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2.11) Otros componentes del pupitre de conduccion
Diversos mandos y componentes situados sobre la mesa del pupitre de con-
duccidn, permiten activar las funciones sefialadas a continuacion.

a) Pulsador anulacién alarma pasajeros

En caso de necesidad, el maquinista puede detener la aplicacién de freno de urgen-
cia provocado por la actuacién de un tirador de alarma de pasajeros, accionando
este pulsador. La accién de este pulsador estd tlemporizada, de manera que el maqui-
nista, para confinuar la marcha, debe pulsarlo de nuevo cada cierto tiempo |2 minu-
tos). La actuacién de este pulsador queda registrada en la central taquigréfica.

b] Mando bocinas
la actuacién de un mando de dos posiciones activa las bocinas de tono alto y tono
baijo.

¢} Pulsador hombre muerto

Este pulsador permiie efectuar la secuencia de hombre muerio con la mano izquierda.
Ademés de este pulsador, en el manipulador de traccién hay integrado un pulsador de
hombre muerto.

d) Pedal Hombre Muerto
Este pedal, actvado mediante el pie derecho, permite efectuar la secuencia de hombre
muerto.

e} Seta de freno de urgencia {lado conductor)

La acluacién de este dispositivo permite al maquinista aplicar el freno de urgencia, que
corta la fraccién y el freno eléctrico y aplica el freno neumatico con el maximo esfuer-
zo. Esta sefa dispone de contactos eléctricos, que abren el lazo de emergencia y de
una valvula neumdtica que pone la TFA a la atmésfera.

f) Seta de freno de urgencia {lado ayudante]

La acluacién de este dispositivo permite al ayudante del maquinista aplicar el freno de
urgencia, que corta la Iraccién y el freno eléctrico y aplica el freno neumédtico con el
maximo esfuerzo. Esta seta dispone Unicamente de contactos eléctricos.

gl Pulsadores mando manual de estanquidad

La actuacion del pulsador de estanquidad manual cierra durante 2,5 minutos las entra-
das de aire exierior al sistema de climatizacién, con lo que el interior de los coches
se vuelve estaco. Este pulsador debe ser accionado Onicamente cuando se ha ilumi-
nado la sefalizacién “fallo estanquidad” y al atravesar un tonel o cruzarse con ofro
Iren a velocidad alta. Hay un segundo pulsador que anula la actuacién del primero
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anfes de cumplirse el liempo predeterminado de 2,5 minutos.

h} Interruptor de freno de auxilio -

Cuando se aclia, el mando dela TFA se efectoa mediante la maneta de freno de auxi-
lio en lugar del manipulador de freno conjugado.

i) Pulsador de arenado manual
Su acluacién provoca el arenado en los ejes correspondientes.
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2.12} Panel de mando del enganche auvtomatico
El panel de mandos de enganche automdtico, dispone de los interruplores, pul-
sadores e indicadores para la maniobra de enganche (Fig.8).
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a) Interruptor de PERMISION MANIOBRA ACOPLAMIENTO/DESACOPLA-
MIENTO

Su acluacién predispone el fren para efectuar maniobras de acoplamiento y desaco-
plamiento. Habilita los pulsadores de apertura y cierre de trampilla y el pulsador de
desacople. {Este interruptor no liene efecto aunque sea accionado si la velocidad del
iren es superior a 10 kml/h)

b) Lédmpara de PERMISION- MANIOBRA ACOPLAMIENTO/DESACOPLA-
MIENTO

Se enciende al accionarse el interruptor de ACOPLAMIENTO/DESACOPLAMIENTO.
En estas condiciones la velocidad del tren se limita @ 3 km/h para las maniobras de
acoplamienio y desacoplamiento.

¢) Selector de MANDO DE TRAMPILLA
Dispone de tres posiciones estables “manual”, “abrir” y “cerrar”
* “Manual”: Es la posicién neutra
o "Abrir”: Provoca el inicio del ciclo de apertura de lo frampilla
¢ "Cerrar”: Provoca el inicio del ciclo de cierre de la trampilla
Para efectuar cualquier mando de la trampilla, el enganche debe estar retraidoy  blo-

queado.

d) Lémpara FIN CICLO ACCIONAMIENTO TRAMPILLA
Una vez requerido un ciclo de apertura o cierre de la trampilla, al finalizar correcta-
mente el ciclo se ilumina esta lémpara.

e) Pulsador de EXTENSION DEL ENGANCHE
Su acluacién activa la electrovélvula de extraccién del enganche. La trompilla debe
estar abierta y blogueada.

f) Pulsador de DESACOPLE
Su actuacién provoca el desacople del enganche y la retroccién del mismo.

g) Ldmpara enganche extraido y bloqueado
Se ilumina cuando el enganche estd extraido y bloqueado. Unicamente con lémpara
de “Permisién de maniobra” iluminada.

h) Lampara enganche retraido y bloqueado
Se ilumina cuando el enganche estd retraido y bloqueado. Unicamente con lampara
de “Permisién de maniobra” iluminada.
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2.13} Manipuladeres de mando

Representan el interface entre la [6gica del vehiculo y las necesidades de con-
duccién de la U.T. programadas por el maquinista.
Con este fin se han previsto las siguientes manetas en el pupitre de conduccidn:

¢ Maneta inversor (LINV).

* Maneta de esfuerzo {LC] [TRACCION/FRENO ELECTRICO]

* Maneta de velocidad prefijada (V)

* Manipulador de freno conjugado (LFC)

¢ Maneta de freno de auxilio LFA|
En la parte derecha de la mesa se encuentran situadas las manetas LINV, [C, LIFC'Y
LFA; en la parte izquierda, la maneta LV (Fig. 9).
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Manetas LINV y LC

Lo maneta LC permile fijar el esfuerzo de traccién o freno eléctrico requerido. La mane-
ta LINV permite fijar el sentido de marcha.

La maneta LC estd acoplada a iransduciores angulares tipo KEINAX que suministran
senales en corriente 4 [ 20 mA proporcionales a la posicién de la maneta; el princi-
pio de funcionamiento se basa en la variacion capacitiva sin contactos de arrasire.

El recorrido total de la maneta LC es de 722 362 por la traccién y 362 por el freno
eléctrico.

Lo posicién de "0” esté por lo tanto siluada en un angulo de Oo respecto a la vertical.
Las manetas LINV y LC estan bloqueadas mecénicamente entre si con la siguiente togi-
ca:

o) La maneta LC puede moverse de la posicidon de “0” (de "OFF” a “+KN o de "OFf"
a “kN") sélo si la maneta LINV no se encuenira en posicién “0"”.

b} Cuando la maneta LC esté fuera de la posicion de “OFF” impide el movi-  miento
de la maneta LNV de la posicion elegida [ADELANTE o ATRAS).

La maneta LC acciona dos (por redundancia) transduciores angulares de manera con-
tinua durante todo el recorrido y mediante su eje a cama, acciona seis (6) contaclos
para el reconocimiento de las posiciones de "OFF”, “FRENO” y “TRACCION”.

La maneta LINV, mediante el propio eje a levas acciona 6 contaclos para el reconoci-
miento de las posiciones de “0”, ADELANTE y ATRAS. Esta maneta puede ser exirai-
da desde la posicién “0”.

En posicién "ATRAS”, la velocidad del electrotrén no se limita de manera automética,
de manera que la conduccién del tren debe adecuarse a lo reglomentado en el
Reglamento General de Circulacién.

Maneta LV
La manela LV esté libre de cualquier vinculo o bloqueo mecénico respecto a las mane-
tas LINV y LC, y puede colocarse en las siguienies posiciones:

“MM” ... puesta a cero rdpida - marcha manual (posicién estable)
"o decremento [de estable a inestable)

=)L (posicién estable)

“(+)” . incremento (posicién inestable)

La maneta acciona mediante su eje 8 confactos para el reconocimiento de las posi-
C]Ones de IA(=))II/’ ll(+)ll, II(A)II y IIMMII-

En marcha automdtico, lo velocidad prefiiada por la maneta LV, se visudliza en el
Taquimetro del Panel.
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Manipulador LFC
La maneta LFC permite ol maquinista la aplicacién del freno conjugado. El movimien-
to de la maneta se produce sobre un eje verlical. Dispone de 3 posiciones:

MARCHA

Posicion de afloje. Permite la traccidn.

FRENO DE SERVICIO

Aplicacién progresiva del freno en ejes motrices y remolques. En ejes motrices el freno
es conjugado, neumético y eléctrico. Se aplica prioritariamente el freno eléctrico, sien-
do complementado o sustituido de manera avtomdlica por el freno neumdtico. En ejes
remolques el freno es exclusivamente neumatico.

URGENCIA

Aplicacion del méximo esfuerzo de freno. En este caso el freno es exclusivamente neu-
matico

la maneta LFC acciona dos [por redundancial polenciémeiros de manera continua
durante todo el recorrido y mediante su eje acciona 12 contaclos para el reconoci-
miento de las posiciones de “MARCHA”, "FRENO DE SERVICIO” y "FRENO DE
URGENCIA” en la secuencia y combinacién adecuada.

Maneta LFA

En caso de averia del sistema de control de la tuberia de freno (TFA), mediante el
manipulador de freno de auxilio del puesto de conduccién, se puede mandar directa-
menle la TFA con la consiguiente aplicacién del freno. Previamente debe accionarse
el correspondiente interruptor eléclrico silvado junto a la manela.

2.14) Predisposicién montaje display y teclado mando ATP
El pupitre estd preparado para el monlaje del disploy y teclado del sistema ATP,
para lo cual dispone del alojamiento correspondiente y el precableado.
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2.15) Sistema de Mando y Control / Diagnosis (Fig. 10}

i | ' B R

2.15.1) Estructura del sistema

El sistema Mando y Control / Diagnosis es la unidad inteligente que, adquiriendo y
transmitiendo informaciones y mandos, controla el funcionamiento de la mayor parte

de los apartados instatados a bordo del tren.

Por lo 1anio su correcto funcionamiento es una condicién imprescindible para garan-

tizar los servicios bésicos para el Iren.

Por ello el sistema ha sido disefiado con caracteristicas de redundancia para aumen-

tar el nivel de fiabilidad del sistema final.

El sistema Mando y Control / Diagnosis instalado o bordo de los vehiculos CM y CMP

estd compuesto por:
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POS. EQUIPO
Ne T Monitor y teclado para el conductor
Ne2 Mando y control / Diagnosis
El sistema Mando y Conlrol / Diagnosis instalado a bordo de los vehiculos CR estd

compuesto por:

POS. EQUIPO
Ne 1 Monitor y teclado para el Supervisor
Ne2 Mando y control / Diagnosis

2.15.2) Funciones principales

Las tareas principales del Mando y Control son:

* Supervisién de las funciones y gestidn de las decisiones a nivel de sistema para con-
dicionar el funcionamiento de los aparatos controlados de acuerdo a lo siluacién ope-
raliva general.

e Actuacién de tos programas de arranque y de los mandos durante el funcionomien-
to normal.

e Actuacién de las adecuadas intervenciones y exclusiones en caso de fallos en el fun-
cionamiento.

Las tareas principales de la Diagnosis son:

¢ Individuacién de los aparatos averiados para reducir el tiempo de reparacion y
aumentor la disponibilidad media del vehiculo.

* Soporte al operador, para facilitar una indicacién precisa de las operaciones a eje-
cutar durante la preparacién y las intervenciones en el vehiculo.

® Grupo organizado de las informaciones para soportar una geslién esta

distica relativa a las tipologias de averias por horas de funcionamiento de cada apa-
rato.

2.15.3) Procedimiento de restablecimiento del sistema

El sistema puede manejar todas las situaciones que se puedan presentar durante el ser-
vicio del Iren en condiciones de funcionamiento normal o degradado.

De todas maneras siempre existe lo posibilidad de encontrarse con una condicién
exiraordinaria no prevista en la légica de geslién.

Para evitar que en este caso el sistema se bloquee ha sido previsto un selector con Ires
posiciones que permite un control directo del funcionamiento del sistema de parte de!
personal operativo. Las tres posiciones son las siguientes:

* Posiciéon “0”: el sistema funciona automaticamente con redundancia completa.
© Posicién “A”: el sistema funciona privilegiando el médulo Mando y Conltrol “A”.
* Posicién “B”: el sistema funciona privilegiando el médulo Mando y Conlrol “8".
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En caso de que esta maniobra no fuera suficiente para desbloquear el iren existe la
posibilidad de arrancar (apagando y encendiendo) solamente los Mandos y Control /
Diagnosis mediante un pulsador colocado en la cabina del conductor, de tal forma que

el sistema arranque y se ponga en funcionamiento con ura condicién inicial determi-
nada y conocida.

2.16) Simbologia de Pantalla de! Display

< Flecha vacia indica el vehiculo donde se estd efectvando la consulia
- Flecha llena intermitente indica el vehiculo asociado a la alarma / averia

succe Cuadrado marcado indica la posibilidad de utilizar la teclo correspondiente
0

Apretando las teclas de funciones se activan los leds duranie el fiempo que
permanece apretada.

A continuacién se indican las pantallas tipicas (Fig. 11):
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Pantalla de Habilitacién del Tablero
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En esla pantollo, ademés de las informaciones ya ciladas, se han previsto los mensa-
jes relativos al ndmero de alarmas o averias, que pueden solicitarse con las teclas de

funcién: )

TECLA DESCRIPCION

F1 AYUDA EN LINEA

F2 GUIA OPERADOR {NO UTILIZADO)

F3 DIAGNOSIS

F4 MANTENIMIENTO

F5 ESTADOS

Fé VELOCIDAD (PROGRAMA Y REAL)

F7 REGULACION LUMINOSA DEL MONITOR
F8 NO UTILIZADO
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- PARIZZI- HE%%REH CM N VBIEULO e %3723'“

F2

3
F4
5
f&

f7

GUIA OPERADOR - Pora sccader a informociones relafivas
o uso correcto del sistemo y de los cociores corredos
DIAGNOSTICA - Para occeder o Jos eslodos de olormos y averios
MANTENVPAENTO - Para occeder o los funciones de manlenimiento y puesto en servicio
ESTADOS - Pora occeder a los estados de los insto'ocones y conko'or od secconadores AT
ENSTRUMENTACION - Para visualizor lo velocided programado, ko velecidad reol, lo tensibn de
lineo y lo temparotura exjerno
LUMINOSIDAD - Permite regulor Jo luminosided da lo pantoa

01 (F1) (F2) (73] (F) (75 (78 ) (77 (78 ) e

Pulsando la tecla F1 en la pantalla inicial se accede a “Ayuda en linea” para obte-
ner las informaciones sobre el correcto uso del monitor. Ademas de las informaciones
arriba mencinadas se describen las teclas funcionales:

TECLA
Fl
F2
F3

F4

F5

Fé

F7
F8

DESCRIPCION

AYUDA EN LINEA

GUIA OPERADOR

ACCESO A LOS ESTADOS DE ALARMA Y AVERIAS ACTIVAS EN
EL SISTEMA

ACCESO A LAS FUNCIONES DE MANTENIMIENTO Y PUESTA
EN SERVICIO

ACCESO A LOS ESTADOS DE LAS INSTALACIONES Y
CONTACTORES/SECCIONADORES A.T.

NO UTILIZADO

REGULACION LUMINOSA DEL MONITOR

RETORNO A LA PANTALLA ANTERIOR
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"PARIZZI' ELEC;CY?%HE” CM N VEHICULO YYYYYYYYYY 1653

v
Cl cR Cup

Test : 424.5°C ’

VEL. REAL : 130.4 Km/h

VEL. PROG. : 150.0 Km/h ‘Vl!nea : 2480V }

I O O
0 (F) (72 (78) (F) (5 (Fe ) (/) (P

Visualizacién Velocidad
La Onica funcién activa en esto pantalla es el reforno a pantalla anterior mediante la

tecla F8
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Pantalla de Estado
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Pantalla de Estado

62




ELECTROTREN N.TREN 0000 - X0 020304
= PARIZZI' CM N_VEHICULO YYYYYYYYYY 1659
X
CA CAP TOIET
i & — PUERTAS INTERNAS
— — O AR LUCES
— 1 — SONOUZACION
1 1 CARGARATERIAS
— —l KCB (SEC. BATERIAS)
— — ci
——1 c8
— cA
— cr
— CE
AYUDA ANT. sG LOLWY. reL
ENUNEA

CI(F1)(F2(F3](F4|[F5](F6][F7|[F8 Jm=

Pantalla de Estado
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Pantalla de Estado

Pulsando la tecla F5 en la pantalla inicial se accede a las informaciones relativas al
estado de la U.T.:

La visualizacién del estado esta organizada en varias pantallas que pueden seleccio-
narse mediante la tecla F3, para visualizar la pantalla siguiente o F2 para la panta-
llo anterior.

La pantalla de estado muestran la condicién actual de un cierto nimero de informa-
ciones significativas.

Con las teclas se pueden solicitar las siguientes funciones:

TECLA DESCRIPCION

F1 AYUDA EN LI[\IEA

F2 VISUALIZACION PANTALLA ANTERIOR

F3 VISUALIZACION PANTALLA SIGUIENTE
F4 NO UTILZADO

F5 NO UTILIZADO

Fé NO UTILZADO

F7 REGULACION LUMINOSA DEL MONITOR
F8 RETORNO A LA PANTALLA ANTERIOR
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ESPERAR SECUNDOS PARA LA RECONFIGURACION UNEA A T
VOLVER A CERRAR IR.

MENSAIES
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Pantalla de Visualizacién Automaética de Alarmas

En caso de alarma el monitor visualiza automaticamente la pantalla en la que se
indica el coche donde se ha producido la larma, el equipo afectado, una descrip-
cién de la anomalia de origen y su correspondiente “guia operador”.

Con los teclas se pueden solicitar las siguientes funciones:

TECLA
F1
F2
F3
F4
F5
Fé
F7
F8

DESCRIPCION

NO UTILZADO

NO UTILIZADO

NO UTIUZADO

NO UTILIZADO

NO UTILZADO

NO UTILIZADO

NO UTILZADO

RECONOCIMIENTO {INTERMITENTE) RETORNO A LA PANTALLA
ANTERIOR

Después de una visualizacién completa de todas las alarmas en espera, pulsando la
tecla F8 se vuelve a la pantalla anterior.
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f2 ANT. - No oo

£3 SG. - Pace acceder a lo pagina siguente relotiva ol estodo del sis'emo
F4 - No utifizedo

(8] - No utilizado

9 - No wuilizado

£7 LUMNL - Permite reglor lo luminasidad de la panto’lo

F8 RETORNO - Poca velher a lo pagina onterior

Estado dal Sisemo:
|
—/

)0 = JC L e

0 (F) (72) (78] (P (75 (7 () (Fe )

Pantalla de Ayuda en Linea Relativa al Estado Sistema

Esta pantalla se extrae de la pantalla de los estados pulsando la tecla F1.
Con las teclas se pueden solicitar las siguientes funciones:

TECLA
F1
F2
F3
F4
F5
F6
F7
8

DESCRIPCION

NO ACTIVO

NO ACTIVO

NO ACTIVO

NO UTILZADO

NO UTILIZADO

NO UTILIZADO

REGULACION LUMINOSIDAD DEL MONITOR
RECONOCIMIENTO {INTERMITENTE) RETORNO A LA PANTALLA
ANTERIOR
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DESCRIPCION : Presida de primera elevocion portégrolo suficiente

APAGAR E{ COMPRESOR DEL TANQUE DE PRIMERA ELEVACION
ACUTANDO EN EN EL CUADRO UNO DETRAS DEL MAQUINISTA
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NOM

O

CI(F1 ][ F2)[F3][F4](F5][F6 ][ F7][F8 )=

Pantalla diagnosis de Alarmas

Pulsando la teclo F2 en la pantalla diagnosis se accede a los pantallas de alarma
para consulta de la lista de mensajes recibidos anteriormente

Es posible leer en sucesién las alarmas activas utilizando la tecla F3 {alarma ante-
rior] o tecla F4 {alarma siguiente). La guio operador de cada alarma viene presenta-
da sélo a peticién pulsando F2.

Con las teclas se pueden solicitar las siguientes funciones:

TECLA DESCRIPCION

F1 AYUDA EN LINEA

F2 GUIA OPERADOR

F3 ALARMA ANTERIOR

F4 ALARMA SIGUIENTE

F5 NO UTILIZADO

Fé NO UTILIZADO

F7 REGULACION LUMINOSIDAD DEL MONITOR
F8 RETORNO A LA PANTALLA ANTERIOR

67



- PARIZZI- | "0 | CM | NiEcuovwmmnn | iase.

N -
) @
[

cR cvp

INSTALACION . ACONDICIONAMIENTO

DESCRIPCION

NUM

N

[ O/ O

CJ(F1 J[F2)(F3])(F4|(F5|[F6][F7 |[F8 ]rn=

Pantalla diagnosis de Averias

Pulsando la tecla F2 en la pantalla diagnosis se accede a las pantallas de averias
para consulta de la lista de mensajes recibidos anteriormente

Es posible leer en sucesién las alarmas aclivas ulilizando la tecla F3 (averia anterior)
o lecla F4 {averia siguiente). La guia operador de cada alarma viene presentada
sélo o peticién pulsando F2.

Con las teclas se pueden solicitar las siguientes funciones:

TECLA DESCRIPCION

F) AYUDA EN LINEA

F2 GUIA OPERADOR

F3 AVERIA ANTERIOR

F4 AVERIA SIGUIENTE

F5 NO UTILIZADO

Fé NO UTILZADO

F7 REGULACION LUMINOSIDAD DEL MONITOR
F8 RETORNO A LA PANTALLA ANTERIOR
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2.17) Armario dispositivos electroneumaticos bajo pupitre.
El armario BT3, situado bajo el pupilre en la zona de ayudante, contiene los dis-
positivos elecironeumdticos siguientes:

¢ Panel de mando del equipo de freno P3L de FRENOS.

» Ceniral electrénica de control freno KBRM de FRENOS.

o Equipo antipatinaje MGS2 de FRENOS.

o Central de megafonia CENTRALP.

» Equipo E.I.C. de DIMETRONIC.
Estos equipos son operados a través de los mandos de pupitre y no son directamente
accesibles por el maquinista.

2.18) Armario BT-4 (Fig.12)

Pulsador “Desconexién baterias”
De color rojo, si es accionado provoca la desconexién de los contactores de bateria
ubicados en el cargador de bateria de los remolques en composicién.

Pulsador “Conexidn baterias”
De color negro, si es accionado procede a conectar directamente los contactores de
bateria de todo el tren.

Pulsador “Prueba lamparas”
De color negro, si es accionado procede a aclivar directamente todas las sefales lumi-
nosas del cuadro.

Conmutador (precintado) para “By-Pass lazo de emergencia”
Permite lo anulacion del circuito de lazo. Quedan active el freno de emergencia per
H.M., ASFA, manipulador freno, inversor y seta.

Pulsador para “Compresor auxiliar”

La conexién del compresor auxiliar se produce de manera automética al mandar lo ele-
vacién de los pantégrafos y no disponer de suficiente presién de aire en el depésito
auxiliar correspondiente. Sin embargo, el maquinista puede asimismo mandar la cone-
xién del compresor auxiliar mediante el pulsador {color negro} correspondiente (esta
maniobra es aconsejable cuando la tensién de bateria es excesivamente baja).

En ambos casos el funcionamiento del compresor auxiliar se parard ol alcanzar la pre-
sién suficiente o pasados 3 minutos desde lo conexidn. Si este tiempo ha sido insufi-
ciente, el maquinista puede repetir la maniobra [con el objeto de no averiar el motor
del compresor auxiliar, esta maniobra puede repetirse un méximo de 3 veces)
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Pulsador luminoso para PRUEBA DETECTOR ARMONICOS (50 Hz)
De color rojo, si es accionado transmite a la légica de vehiculo la solicitud de reali-
zacién de la prueba para los detectores de arménicos de los remolques en composi-
cién.
Lo activacidn de lo sefial incorporada en el pulsador indica la intervencién del dispo-
silivo que provoca la apertura de correspondiente IR.
En caso de composicién méltiple se podra comprobar la intervencién de todos los dis-
positivos en composicién, analizando el estado de las 3 sefiales pupitre habilitado que
indican selectivamente el estado de los IR en los remolques en composicién.
En cualquier caso dicha informacién también estd a disposicién en el monitor de diag-
néstico en pupitre.

Conmutador STCO “REDUNDANCIA TELECONTROL”
Con fres posiciones estables “A”- “0” - “B".
Normalmente este conmutador tiene que estar en posicién “0”. En esta posicién, todas
las funciones ejecutadas por el equipo de Mando y Control son redlizasas de manera
completamente redundante (equipos “A” y “B").
Con el conmutador en posicion “A”, tnicamenle el equipo de mando y control "A”,
realizaré las funciones de mando y control de la U.T. no existe redundancia, dado que
el equipo “B” no funcionara.
Generalmente, las funciones de control del Tren, son efecluadas por ambos equipos de
Mando y Control en paralelo. Sin embargo, algunas funciones vilales (p. Ej. Cierre del
disyuntor, cierre de los seccionadores A.T., mando del freno elécirico, eic..} son reali-
zadas en serie por ambos equipos. Por tanto, en estas funciones, la averfa de un equi-
po, puede impedir el carrecto funcionamiento de dicha funcién.

Pulsador “RESET LOGICA DE VEHICULO”
De color negro, si es activado con el tren deshabilitodo [ningin pupitre habilitado o
interruptor “CIRCUITO MANDOS” desactivado, en el pupitre habilitado] provoca el
apagado hardware de todos los dispositivos de Mando y Control del tren para poder
llevar a cabo el restablecimiento.

Interruptores de “Exclusion pantégrafos”
Ofrecen la posibilidad de excluir manual y selectivamente los pantégralos de la com-
posicién, incluso en el caso de 3 UT acopladas en mltiple.
Eslas solicitudes se controlan por la légica de vehiculo que procederé a no habilitar la
elevacion del pantégrafo “excluido”.

Interruptores de “Exclusiéon compresores”
Ofrecen la posibilidad de excluir manual y selectivamente los compresores de la com-
posicién, incluso en el caso de 3 UT acopladas en miltiple. Estas solicitudes se con-
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trolan por la légica de vehiculo que procederd a no habilitar la puesta en marcha del
compresor “excluido”.

Interruptor automatico de alimentacién lazo disyuntor.
El cierre de los disyuntores extra-répidos estd condicionado a la continuidad del cir-
cuilo de lazo de disyuntor. Este circuilo de lazo tiene su origen en la cabina del vehi:
“culo de cola de tren composicién {vehiculo con pupitre no habilitado y no acoplado en
miltiple), a través del correspondiente interruptor automdlico. Por tanto, la descone-
xién del mismo provoca la abertura hardware de los disyuntores de los remolques en
composicién. "

Interruptores automdticos habilitacién solicitud cierre disyuntor
Habilitan de manera redundante la alimentacion de los cableados tren que activan el
mando para el contactor de derivacién de las resistencias de economia de los disyun-
tores de los remolques en composicién,

Interruptores automdticos de exclusién
Se ha previsto prever el empleo de ofros interruptores autométicos en el cuadro BT4-1
para la exclusién de otras funciones.

Conmutador (precintado) para “BY-PASS LAZO DISYUNTOR”
Su activacién, en el vehiculo de cabeza habilitado, permite directamente la alimenta-
cién del hilo de lazo de disyuntor. Ello permite la conexién del disyuntor aiin cuando
no se dispone de continuidad en el circuito de lazo.

Sefializacién luminosa (amarilla) “ANULACION LAZO DISYUNTOR”
la activacién de la lédmpara se obtiene cuando se acciona conmutador de “By-pass
lazo disyuntor”

Conmutador “BY PASS HOMBRE MUERTO"”
Su activacién provoca la anulacién del sistema de Hombre Muerto. Esia actuacién
quedo registrada en la central de registros.

Selector para “Mando freno de estacionamiento”
Selector que permite la actuacion mediante cableado tren del freno de estacionamien-
to de toda la composiciédn.
Solo es activo en la cabina habilitada.

Sefalizacién [luminosa “Intervencién sistema Supervisor de baterias”
Lampara que se ilumina cuando alguno de los equipos que vigilan el nivel de las bate-
rias ha detectado que el mismo estd por debajo del valor minimo admisible.
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Uso del freno y gestién del sistema “ALARMAS PASAJEROS”
En caso que un pasajero accione alguno de los tiradores de alarma de la composi-
cidn, se provocard el frenado de emergencia por corte del circuito de lazo de seguri-
dad y desexcitacién de las electrovalvulas de urgencia. En la cabina se activaré la
sefializacién dptica “TIRADOR DE ALARMA ACCIONADO” (color rojo)
Para normalizar la situacién, el personal de conduccién debe rearmar mecénicamen-
te ¢l tirador de alarma accionado.
Asimismo, en el caso en que el fren se haya detenido en algin lugar que pueda con-
siderarse peligroso (por ejemplo en el inierior de tineles), el conductor dispone en el
pupitre de conduccién de un pulsador que al acluarlo permite anular de manera tem-
poral (2,5 minutos) la actuacién de cualquier tirador de alarma. El conductor puede
repetir esta maniobra tantas veces como lo considere necesario.
En el pupitre se iluminaré una lémpara de sefializacién (color amarillo} que indicard
que se ha accionado dicho pulsador.
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FIG. 12

LISTADO
DE APARATOS ARMARIO BT4

4Q30 Inlerruptor automético sefializacién varios.

4Q31 Inlerruptor automético senalizacion varios.

4Q32 Interruptor automatico prueba detector arménicos 50Hz.

4Q33 |Intersuptor automdtico prueba detector arménicos S0Hz.

4Q34 Interruptor automético intervencién detector de arménicos 50 Hz.
4QA47 Inlerruptor automdtico sefializacion varios.

4Q73 Inlerruptor automdtico sefiales légicas equipo antiblogueo.
4Q97 Interruptor automético prueba de ldmparas de 24 V y antibloqueo.
4Q103 Inferruplor automético iluminacién de instrumentos.

4Q111 Inferruplor automdtico sefalizacién de puertas.

6S1  Interruptor exclusién de motores UT1.
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652
6583
654
655
656
1254
1255
1256
1287
1258
12589
2552
2583
2584
2585
2586
2587
351
352
752
8s2
8s3
1188
1283
3H1
13H1
1481
1159
953
1157
1383

Interruptor exclusién de motores UT1.
Interruptor exclusién de motores UT2.
Interruptor exclusién de motores UT2.
Interruplor exclusién de motores UT3.
Interruptor exclusién de motores UT3.
Interruptor exclusién pantégrafos UTT.
Interruplor exclusién pantégrafos UTT.
Interruptor exclusién pantégrafos UT2.
Interruptor exclusién pantégrafos UT2.
Interruptor exclusién pantégrafos UT3.
Interruptor exclusién pantégrafos UT3.
Interruptor para anular compresor 1 UTT.
Interruptor para anular compresor 2 UT1.
Interruptor para anular compresor 1 UT2.
Interruptor para anular compresor 2 UT2.
Interruptor para anular compresor 1 UT3.
Interruptor para anular compresor 2 UT3.
Pulsador conexién de baleria.

Pulsador desconexion de balteria.
Pulsador prueba de lémparas BT4 y zumbador de pendulacién.
Interruptor seccionar telemando A/B.
Pulsador reset mando y control.
Interruptor freno de estacionamiento.
Pulsador puesta en marcha compresor auxiliar.
Piloto rojo supervisor de bateria.

Piloto amarillo lazo IR anulado.

Pulsador luminoso lest detector 50Hz.
Pulsador prueba de freno.

Interruptor By-Pass de hombre muerto.
Interruplor By-Pass lazo de freno.
Interruptor By-Pass lazo IR.

11510 |Interruptor By-Pass UT. remolcado con baterfa.
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2.19) ARMARIO BTS. (Fig. 13)

LISTADO DE APARATOS ARMARIO BTS

4Q5 Interruptor avtomdtico mando pupitre 1.

4Q6 Inferruplor automético mando pupitre 2.

4Q7 Inferruptor avtomdtico mando pupitre activado.

4Q8 Interruptor avtomdtico validacién linea A.

4Q9 Interruptor automético validacién linea B.

4Q10 Inferruptor automatico prueba de lamparas cabina.

4Q11 Interruptor automatico desconexién bateria 1.

4Q12 Interruptor avtomdtico desconexion bateria 2.

4Q20 Interruptor automético anulacién pantégrafos y compresores.
4Q22 Interruptor avtomético alimentacién de 24V.

4Q24 Interruptor automalico voltimetro de baleria y reset mando y control.
4Q25 Interruptor outomdlico alimentaciéon acoplamiento miltiple 1.
4Q26 Inlerruptor automético alimentacién acoplamiento milliple 2.
4Q27 Interruptor automdtico de interruptores de exclusién de accionamiento.
4Q69 Interruptor automélico circuito pupitre habilitado en composicién.
4Q80 Interruplor automético mando alumbrado fren.

4Q91 Interruptor automdtico mando de freno no redundante.

4Q95 Interruptor automatico equipo antibloqueo.

4Q96 Interruplor avtomatico areneros.

4Q98 Interruplor avtomaético lazo circuito anfi-incendio.

4Q99 Interruptor automético légica mando de puertas.

4Q100 Interruptor automdtico validacién apertura PP2.

4Q1071 Interruptor automético validacién apertura PP2.

4Q105 Interruptor automético alumbrado cabina, bocina y poria itinerarios.
4Q108 Interruptor automdiico acoplamiento miltiple 2.

4Q112 interruptor auvtomélico alimentacién 24V DC (B).

4Q115 Inlerruptor automdtico lazo de freno.

4Q116 Interruptor automélico mando freno de estacionamiento.

4Q1 Interruptor automatico alimentacién B1, para 101Q2.

4Q3 Interruptor aulomalico alimentacién B100A.

4Q92 Interruptor automdtico mando de freno redundante.

4Q4 |Interruptor automatico alimentacién B1008.

4Q60 Interruptor automético pendulacién telemando ascensién 1.
4Q61 Interruptor avlomatico pendulacién telemendo ascensién 2.
4Q93 Interruptor avtomdtico mando de freno redundante.

4Q94 Interruptor automdtico freno.
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4Q102 Interruptor automético faros principales de emergencia.
4Q104 Interruptor automélico luces de sefalizacion blancas y rojas.
4Q107 Interruptor automético acoplamiento miltiple 1.

4Q21 Inferruptor automético mando linea 1 primer alzamiento pantégrafo.
4Q110 Interruptor avtomético alumbrado local técnico.

8Q1 Interruptor automdtico

4Q14 interruptor automdtico llamada alzamiento pantégrafo anterior.
4Q15 Interruptor automatico llamado alzamiento pantdgrafo posterior.
4Q16 Interruptor automdtico lozo IR.

4Q17 Interruptor avtomético aperiura IR (A).

4Q18 Interruptor automético aperiura IR (B).

4Q44 Interryptor automdlico manda entrada Gr. Est. A.

4Q45 Interruptor automético mando entrada Gr. Est. 8 y A A Pas.
4Q50 Interruplor automélico criterio motriz habilitado y acopl.
4Q106 Interruptor automdlico luneta térmica y limpiaparabrisas.

4Q13 Interruptor automético relés de cola 1 y cambio de cabina.
4Q19 Interruptor automético relés de cola 2.
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3. SISTEMA ELECTRICO.

El tren esta constituido por dos coches mofrices en los extremos y un remolque central

[CM, CR, CMP).

El equipo permite manejar la traccién, el frenado eléctrico de recuperacidn o reostati-
co, asi como la alimentacién de los sistemas auxiliares. El frenado eléctrico es siempre
de recuperacién, excepto con catenaria no receptiva, que pasa a ser reostatico, de
manera automdtica.

La alimentacién se efectia desde la catenaria de 3000 Vcc, mediante captacién por
pantdgrafo instalado en el coche remolque.

Los circuitos principales y los bloques funcionales del equipo se muestran en el esque-
ma de la Fig.1.(Esquema de principio AT, MT y BT)

Cada U.T. de 3 coches es auténomo, con 2 pantégrafos en paralelo mediante seccio-
nadores manuales y 1 disyuntor exIra-rdpido (IR).

Después del IR el circuito se desdobla simétricamente en 2 Unidades de Traccién accio-
nables selectivamente mediante contactores.

Cada Unidad de traccién tiene una parte comin a traccién y auxiliares [filiro de red,
precorga fillro, relé diferencial), siendo posible seccionar automdtica y selectivamente
los circuitos de traccién y los auxiliares.

3.1) Captacién y distribucion de energia (A.T.)

La captacién y distribucién de la alta tensién se representa y se detalla en el esquema
funcional de la Fig.1.

A continuacién se describen sus componentes:

¢ Pantografo

Estan previstos 2 pantégrafos montados en el coche CR. En condiciones normales se
prevé que solamenle un pantégrafo realice la captacién; el sistema de telecontrol

puede, a pelicién del maquinista, olzar ambos pantégrafos (caso de captacién inter-
ferida; p. ej.: hielo en la lineq).
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Junto a ellos se han instalado sendos descargadores de sobretensién o pararrayos
(SC), para proteccién de descargas de A.T.

* Descargador de sobretension (SC)

El descargador de sobretensién es del tipo éxido/metal, con caracteristicas de ener-
gia soportable coordinada con el comportamiento del disyunior extra-répido en caso
de cualquier tipo de cortocircuito.

* Seccionadores manuales para pantégrafo (SMTP1-SMTP2)

Permiten seccionar el circuito del pantégrafo en caso de averia mecénica {posicion
“gislamiento”).

Con la posicién "PUESTA A TIERRA” se realiza el aislamiento y la conexién a tierra de
los pantégrofos. En esta condicién se habilita la maniobra de puesta a tierra de los cir-
cuitos A.T. de la Unidad mediante el seccionador SMT.

» Transductor para la deteccién de arménicos 50Hz (TAR)

Transductor que detecia la corriente de los arménicos de 50Hz. Dicho transductor, ins-
talado en la camara de Alta Tensién tiene un bobinado de test que permite la auto-
diagnosis completa del sistema de seguridad [detector de aménicas 50Hz). Este siste-
ma puede ser anulado manualmente en mando milliple desde la cabina habilitada, o
de manera local mediante 2 interruptores siluados en el equipo eleclrénico de detec-
cién de arménicos de 50Hz (situado en el armario BT8 del coche remolque). En el
monitor de diagnéstico se informaré de la anulacién completa o parcial de un dispo-
silivo de deteccién de 50Hz. Lo anulacién completa sera registrada asimismo en la
central taquigrdfica.

¢ Interruptor extra-rapido (IR)

Esté instalado en la cdmara de AT del coche remolque, Estd tarado para que la des-
conexién automética por sobrefensién se produzca a 1700 A.

El interruptor puede abrir corrientes de corlocircuito hasta 55 KA.

¢ Transductores de tensién (TVL1-TVL2-TVAT1-TVAT2-TVF1-TVF2)
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Se ulilizan transductores con efecto Hall. Cada transductor es redundado y se conecta
con el sistema de mando y conlrol que procesando dicha informacién en redundancia
realiza las siguientes funciones:

* Control de voltimelro de linea en el pupitre de conduccién.
* Conlrol de la légico de mando IR.
e Conirol de la légica de precarga filtro red.

¢ Retorno de corriente de traccion (XPAT)

El retorno de corriente se realiza en una caja de grasa de cada uno de los ejes del
coche remolque. Este negalivo de traccién queda aislado completamente de tierra
hasta la conexién con el reforno de corriente en cada caja de grasa, con el fin de
reducir al minimo posibles perturbaciones electromagnéticas y corrientes erréticas en
la estruciura y en los rodamientos.

81



3.2) Componentes A,T, de la Unidad de Traccién
¢ Relé diferencial general (RDG1 Y RDG2)

Permite la abertura del circuito de alimentaciéon A.T. cuando lo diferencia entre la
corriente absorbida y la de retorno es superior a 150 A.

* Seccionador de linea (SIL1, SIL2)

Permite seccionar el cortocircuilo de la linea de alimentacién A.T. de la molriz intere-
sada garantizando la posibilidad de aislar la Unidad de Traccién averiada. El sec-
cionador dispone de dos posiciones estables, es felecontrolado por el sistema de

Mando y Control.
&l mando de los seccionadores es realizado medianfe motorreductor.
e Contactor de precarga filtro red (SCF1 y SCF2)

Sirve para mantener conectada la resistencia de precarga del filiro de red hasta que
ésla llegue a la tensién de linea.

* Resistencias de precarga filiro de red (RCF1 y RCF2)

Utilizadas para limitar, en el momento del cierre del IR, lo corriente de carga de los
condensadores del filiro de red. La tecnologia utilizada integra en las resistencias tam-
bién la funcién de fusible, sea en caso de cortocircuifo, sea en caso de sobrecarga
prolongada.

¢ Inductancias filtro de red (LFR1 y LFR2)

Las inductancias, van montadas bajo bastidor del vehiculo CR, en un grupo que inclu-
ye igualmente la inductancia de filiro salida chopper. Forman parte, junto a los con-
densadores de filtro de red CF ubicados en el interior del convertidor de traccién del
circvito de filtro de la tensién de linea.

La tecnologia de impregnacién es de tipo “integral” y permite el empleo de. aire de
venlilacién poco filirado, garantizando elevadas prestaciones de rigidez eléctrica
incluso con el componente inmerso en agua.
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3.3) Convertidor de traccién.

El convertidor a GTO corresponde al modelo de dos etapas. Esté formado por un chop-
per estabilizador de tensién y por un inversor a lensién determinada que alimenta dos
motores de traccién asincrénicos (uno para cada bogie 1A + Al) conectados eléctri-
camente en paralelo.

El chopper estabilizador también alimenta el convertidor de los servicios auxiliares.
Esta configuracién se repite de forma idéntica en ambos coches motores. En caso de
averia, cada equipamiento de lraccién es completamente independiente y seccionable
de la linea A.T. de forma automética, y de la légica del coche mediante dos lelesec-
cionadores. De esta forma es posible continuar [a marcha con el 50% de la motoriza-
cién total.

El esquema elécirico de potencia se detalla en la Fig. 1.

Lo refrigeracién de los componentes electrénicos se produce mediante liquido ecolé-
gico, criogénico, con baja temperatura de ebullicién, FLUORINERT FC 72, contenido
en médulos estancos fabricados para soportar presiones superiores a 10 bar.

A continuacién se enumeran los componentes principales del Converfidor de Traccién:

s Chopper de entrada.

Consiste en un chopper reductor a GTO con su correspondiente filtro LC de salida con
funcién de alimentar el inversor de Iraccién y el converlidor auxiliar cc/ca.

* Inversor de traccién.

Es un circuito inversor a GTO con los correspondientes seccionadores de corte.

El inversor frifasico a tensién, a dos niveles predeterminados, permite el paso de lo
traccidn al frenado elécirico sin el auxilio de conmutaciones mecanicas. Dicho inversor
estd formado por dos médulos a GTO.

* Chopper de frenade.

Esta formado por un chopper de frenado a GTO con reostato asociado.

En el caso que la linea no pueda admitir la recuperacién de la energia durante el fre-
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nado, entonces interviene el frenado reostatico.

Lo descarga del chopper se controla mediante el detector de tensién del condensador
y la descarga de este se produce a Iravés de la resistencia de frenado reostético, de
manera que mantiene la tensidn del condensador por debajo def nivel méximo admi-
sible.

De esta manera, el chopper de frenado y el principal son tofalmente independientes y
efectian un frenado mixto regenerativo-reostatico.

3.4) Dispositivos auxiliares y de mando

Con el fin de simplificar y hacer més fiable la instalacién eléctrica del vehiculo, el con-
vertidor de fraccién conliene en su inferior todas los dispositivos auxiliares y de mando.

¢ Un circuito regulador de traccién con estrategia de conirol con accidn directa.

» Cortocircuitador, para proteccién de los condensadores del filiro red contra posibles
sobretensiones procedentes de la linea.

® Un seccionador unipolar a 2 posiciones estables con mando exclusivamente eléciri-
co con motorreductor con la mision de aislar, en caso de averia, los GTO del inversor
de traccién y del chopper de frenado, permitiendo de esta forma al convertidor estéti-
co auxiliar continuar con el servicio.

° Disposilivos para la puesta a lierra de todo el circuito A.T.

3.5) Motores de traccién

Cada coche motor dispone de dos bogies motores con un solo eje con motor de trac-
cién asincrono autoventilado con 6 polos, suspendido de la cajo.

La potencia nominal de uso es de 510 kW disponible en el eje, pero para poder
garantizar las mismas prestaciones, incluso con 3 mm. de diferencia de didmelro de
los ruedas del mismo coche motor, el motor ha sido calculado para suministrar conti-
nuamente 550 kW.

Los motores de fraccién estan acoplados mediante un cardén mecanico con articula-
ciones elésticas, que transmite a un reductor mecanico.

86



3.6) Convertidor estatico servicios auxiliares (MT) de 200 kVA

Un convertidor estatico SEPSA, de 200 kVA, dispuesto bajo bastidor de cada coche
motor, que recoge la energia a la salida del filiro intermedio del chopper de traccién,
y genera una fensién krifasica 380 Vac / 50Hz, con las siguientes caracteristicas.

3.6.1) Datos de entrada
e Campo de funcionamiento: 1600 - 2800 Vec
3.6.2) Datos de salida

o Tensién de solida 380 Vea + 5%
Frecuencia 50Hz + 2%

Cada convertidor auxiliar alimenta normalmente las cargas MT de la mitad del tren
[CM+CR/2) - {CR/2+CMP).

La redundancia se ha previsto en la U.T.

En caso de averia de uno de los dos convertidores, el que permanece en funciona-
miento es capaz de alimentar todo el tren sin limitaciones y puede ser seccionado de
forma automatica mediante un teleseccionador. Unicamente si el converlidor detecta
una sobretemperatura por exceso de consumo, se produce una reduccién de presta-
ciones del equipo de climatizacién de los coches molrices.

Ademés, los cargadores de baterias y las cargas de Baja Tensién estén conectadas en
paralelo en todo el tren. En caso de averia de un cargador de baterio, el que queda
en funcionamiento es capaz de alimentar todos los consumos del tren sin limitaciones.
En este caso la carga de bateria puede verse reducida dependiendo del consumo total
del tren.
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3.7) Circuitos de M.T.

Lo M.T. alimenta los siguientes equipos con los consumos referenciales de potencia
sigutentes:

Consumidores Potencia en kW
¢ Compresor principal 20,50
¢ Basculacién:
* Bomba + ventiladores 8,40
* Basculacion off [bomba + ventil.| 1,80
o Calentador aceite 1,50
¢ Cafeteria 17,27
® Traccion:
¢ Ventilador induct. filtro red 0,80
¢ Ventilador induct. filtro de salida 0,80
¢ Ventilador chopper/inversor 5,75
¢ Servicios {calefaccién, agua) 1,00
e Cargador de baterias. (BT} 18,24
¢ Climalizacion:
* Refrigeracion 29,00
o Calefaccion 34,50
¢ Monitor 177 0,35
¢ Calefaccién para cabina 4,30
¢ Refrigeracién cabina 3,70
& Secadores 1,20
¢ Elementos servicios 0,46
¢ Calentador parabrisas 3,00
¢ Parasol 0,06
e Faro principal (mitad sobre MT) 0,30

3.8) Cargador de baterias
Los cargadores de baterias situados bajo bastidor del coche remolque CR, disponen
de un convertidor estalico 380 Vca / 72 Vce utilizado para la carga de las baterias
y alimentacién de las cargas BT.

Los cargadores de balerias y las cargas BT estan conectadas en paralelo en todo el
tren. En caso de averio de un cargador de bateria, el que queda en funcionamiento
es capoz de alimentar todos los consumos del tren sin limitaciones. En este caso la
carga de bateria puede verse reducida dependiendo del consumo tofal de la U.T.
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La B.T. alimenta los siguientes equipos con los consumos referenciales de potencia
siguientes:

Consumidores Potencia en kW
¢ Alumbrado comparlimento 2,30
¢ Alumbrado cabina 0,06
* Mando de las puerias 0,05
e Antincendio + lineas de escape 0,04
¢ Instolacién para servicios 0,30
¢ Cenlralita del control de frenado 0,15
e Foco principal 0,20
* Frenado conjugado 0,15
* Limpiaparabrisas 0,20
* Puertas internas (plataf. e intercom.} 0,07
e Repeticién sefiales ASFA-200 0,15
¢ Bocina 0,01
¢ |nversor de fraccién 0,46
° Chopper de traccién 0,30
® Regulador chopper / inversor 0,12
¢ Alumbrado de los servicios 0,03
¢ Ceniralita de mando basculacién de la caja 0,20
¢ Centralita taquigréfica + hombre muerto 0,10
° Antiblogueo 0,06
o Unidad de ventilacién cuadro disp. electrénicos 0,02
¢ Sistema de Mando y Control 0,05
¢ Cuadro BT 0,15
¢ Cuadro MT 0,15
Usuario Potencia en kW
e Pantégrafo 0,30
¢ Disyuntor extra-répido 0,03
o Converlidor auxiliar 200 kVA 0,40
¢ Alumbrado de las plataformas 0,03
¢ Pupitre de conduccién 0,10
¢ Pérdidas conductores y cables - 0,30
* Venlilacién emergencia compart. pasajeros 0,75
* Sistema diagnéstico 0,13
¢ Leedoras 0,54
* Megafonia + indicadores 0,30
¢ Teléfono tierra - tren 0,10
* Dispositivos engrasadores {pestaiias y reductor] 0,10

89



e Lavaparabrisas 0,20

o Alumbrado local para el Supervisor 0,08
* Predisposicién para segn. autom. tipo LZBy ATP 0,25
e Sistema audio / video 0,80

3.9) Baterias
Se utilizan dos baterias de fipo Ni-Cd con un total de 370 Ah para garantizar las

siguientes prestaciones:

e 75 minutos de funcionamiento de la iluminacién cuando falta la tensién de linea en
uso parcial:
e lluminacién al 100% durante 15 minutos.
o {luminacién compartimento al 50% los restantes 60 min.
® Lluces pasillo permanecen encendidas durante 75 min.
* luces individuales permanecen encendidas durante 15 min.
e Después de 5 minulos se desconectan automaticamente los siguientes dispositivos:
o Alimentadores de las Gales Units del Convertidor de traccién.
¢ Regulador de traccién
e Regulador basculacion coja.
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3.10] LISTADO DE APARATOS ARMARIO BT2

4Q2
4Q76
4Q75
4Q79
4Q82
4Q83
4Q109
4Q23
4Q64
4Q127
4Q113
4Q114
4Q85
4Q86
4Q87
4Q88
4Q81
4Q84
4Q65
27K1
27K9
27K8
27K2
27K3
27K4
27K5
27Ké
2Q3
2Q4
4Q124
2Q1

interruptor automético alimentacién B1 para 101 Q3.

Interruptor automatico puerta PP2.

Interruptor automdtico puerta PP1,

Interruptor automético convert. auxiliar para ventilacién emerg.
Interruptor automatico alumbrado normal coche.

Interruptor automdtico luces de lectura y cortinillas grupo 1.
Interruptor automético luces de leclura y corfinillas gupo 2.
Interruptor automdtico seleccién contactos toma de taller.
Interruptor automdtico conirol aire acondicionado.

Interruplor automdtico

Interruplor automdtico puerlta de intercomunicacién.

Interruptor automalico puerla vestibulo.

Interruptor automdtico descon. Alumbra. Tren y mando alum. lim.
Inferruptor automdtico alum. nocturno o emerg y pendulac. grupo 1
Interruptor automdtico alum. nocturno o emerg y pendulac. grupo 2
Interruptor avtomético alumbrado limpieza.

Interruptor automatico mando alumbrado normal coche.
Interruptor automético mando alum. noc. O emerg. Y pendulacion.
Interruptor automético entradas aire acondicionado.

Relé desconexién alumbrado tren.

Relé mando alumbrado de limpieza.

Relé desconexién alumbrado de limpieza.

Contactor alumbrado nocturno o emergencia.

Contactor alumbrado nocturno o emergencia.

Contactor alumbrado normal.

Contactor alumbrado penumbra.

Contaclor conexién y descanexién alumbrado limpieza.
Interruptor automético monitor video.

Interruptor automético diferencial toma de corriente limpiezo.
Interruptor automético megafonia audio video.

Interruptor automdlico aire acondicionado.
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3.11) LISTADO DE APARATOS ARMARIO BTé6

4Q28
4Q35
4Q42
4Q43
4Q49
4Q54
4Q56
4Q37
4Q39
4Q48
4Q55
4Q62
4Q63
4Q122
4Q66
4Q67
4Q71
4Q72
4Q77
4Q78
4Q120
4Q89
4Q121
8Q2
8Q3
8Q4
8Q5
4Q29
4Q36
4Q38
4Q40
4Q41
4Q46
4Q51
4Q52
4Q53
4Q57
4Q58
4Q59

Interruptor automaético diagnosis aceite reductor y unidad de ventila.
Inferruptor automético regulador de traccidn

Inferruptor automdtico convertidor Gatee Uni6.

Interruptor avtomdtico inversor Gatee Unid.

Interruptor automético convertidor 200 kVA.

Interruptor automatico regulador pendulacién.

Interruptor automatico mando electravalvula de pendulacién.
Interruptor automdtico sefales légicas regulador de iraccién.
Interruptor automatico mando motor SAZ.

Inferruptor automdatico mando motor SCSA.

Interruptor automatico ventilador regulador traccién.
Interruptor automdtico circuito ASFA 200.

Interruptor automatico teléfono tren-ierra.

Interruptor automatico cargador linterna.

Interruplor automadtico diagnéstico varios.

Interruplor automético diagndstico varios.

Interruptor automético convertidor 72 / 24V DC {A).
Interruptor automatico converlidor 72 / 24V DC (B).
Interruptor automatico mando y control A.

Interruptor automético mando y control B.

Interruptor automdtico sistema ondas de presién.

Interruptor automalico alimentacién B1 para 1018T6.
Interruptor automatico lavaparabrisas.

Interruptor automdtico telemando Al.

Interruptor automdtico telemando A2.

Interruptor automético telemando B1.

Interruptor automético telemando B2.

Interruptor automdtico contactor venlilacién traccién.
Interruptor aufomético arranque / paro regulador de traccién.
Interruptor automético arranque / paro Gate. Unit.
Interruptor avtomatico mando direcciéon SAZ.

Interruptor automatico KRSAZ.

Interruptor automatico arranque / paro grupo estdlico.
Interruptor automético KRCSA.

Inferruptor automdtico circvito cambio cabina.

Interruptor automatico mando direccién SCSA.

Interruptor automdtico pendulacién.

Inferruptor automdtico pendulacién.

Interruptor automdtico arranque / paro pendulacién.
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4Q69
4Q70
4Q74
4Q90
4Q117
4Q118
4Q119
2Q11
2Q12
2Q13
2Q14
2Q15
2Q16
2Q22
2Q23

Interruplor automético arranque / paro mando y control A.
Interruptor automatico arranque / paro mando y control B.
Interruptor autemético diagn. Conv. 72/24V DC Y mando Fr.El.
Interruptor automdlico taquimefro.

Interruptor automético apertura rapida IR local.

Interruplor automético criterio motriz impar A.

Interruptor automdtico criterio motriz impar B.

Interruptor automético ventilacién inversor traccién.
Interruptor automdlico reserva

Interruptor automético motobomba pendulacién.

Interruptor automatico calefaccién pendulacion.

Interruptor aufomdtico diferencial toma corriente limpieza.
Interruptor automético lavabo ;

Interruptor automdtico luneta térmica.

Interruptor automético faro principal.
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3.12] LISTADO DE APARATOS ARMARIO BT7

53H1 Piloto rojo intervencién supervisién bateria 1.

53H2 Pilolo rojo intervencién supervisién baterio 2.

74H4 Test antiincendio y senalizacion.

7454 Interruptor extincién y sefializacién.

74H5 Piloto test antiincendio y sefalizacién

53Q5 Interruptor automdtico circuito impreso.

53Q6 Interruptor aulomdtico circuito impreso.

54Q8 Interruptor automédtico sefiales légicas equipo anlibloqueo.
54Q10  Inlerruptor avtomalico alimentacién pantégrafo anterior.
54Q13 Interruptar avtomdtico alimentacién pantégrafo posterior.
54Q23 Interruptor automético prueba detector de arménicos.
54Q25 Interruplor automdtico prueba detector de arménicos.
54Q26  Interrupior aufomético ventilacién inductancia filtro 1.
54Q28  Interruplor automdtico apertura SCF1.

54Q29  Interruplor automdtico cierre SCF1.

54Q31 Interruptor automético mando SILT.

54Q32  Interruptor automatico mando SIL2.

54Q33 Intecruptor automaético arranque y paro pendulacién.
54Q35 Interruptor automético ventilacién inductancia filtro 2.
54Q37  Interruptor automdtico apertura SCF2.

2

54Q38  Interruptor automdlico cierre SCF2.

54Q40  Interruptor avtomatico mando SIL2.

54Q41 Inferruptor automdtico mando SIL2.

54Q44  Interruptor automdlico seccionador linea trifasica.
54Q48 Interruptor automatico pendulacién.

54Q49  Interruptor automético pendulacién.

54Q60  Interruptor automético diagnéstico venitlacién Rack.
54Q61 Interruptor automdtico habilitado C/CA.

54Q64  Interruptor automatico habilitado C/CB.

54Q70  Inlercuptor automético mando compresor principal 1.
54Q71 Interruptor automético mando compresor principal 2.
54Q80  Interruptor automético alumbrado nocturno o emergencia y pendulac.
54Q81 Interruptor automatico alumbrado normal coche.

63Q1 Interruptor automdtico IR-A.

3

54Q5 Inferruptor avtomdlico diagnéstico cargador de bateria.
54Q6 Interruptor automético entradas de aire acondicionado.
54Q7 Interruplor automético relé diferencial KRDG 1.
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54Q11 Interruplor automdtico apertura IR-A.
54Q12  Interruptor automdtico IR.
54Q17  Interruptor automético mando y conirol A.
54Q19 Interruptor automético PP 2.
54Q22  Interruptor automdtico detector de arménicos.
54Q27  Interruptor automatico CCF 1.
54Q30  Interruptor avtomdtico SIL 1.
54Q42  Interruptor automdtico supervisor de bateria 1.
54Q50  Interruptor astomdlico entradas aire acondicionado
54Q54  Interruptor automdlico diagnéstico varios.
54Q59  Interruplor automético convertidor 72/24V DC [A).

4

54Q65  Interruplor automético equipo antibloqueo.
54Q66  Interruptor automatico mando circuito antiincendio.
54Q67  Interruptor automdtico electrovalvulo depésito auxiliar.
54Q76 Interruptor automdtico puerta intercomunicacion 1.
54Q77  Interruptor automélico puerta vesfibulo 1.
54Q97 Interruptor automdtico reconocimiento CM.
54Q100 Interruptor automdlico megafonia audio video.
54Q9 Interruptor automalico diagnéstico cargador de bateria B.
54Q14  Interruptor automético apertura IR B.
54Q15 Interruptor automdtico contacfor IR C.
54Q@24  Interruptor automético detector de arménicos.
54Q34  Interruplor automético relé diferencial KRDG2.
54Q36  Interruptor automatico mando SCF-2.
54Q39  Interruptor automdtico mando SIL-2.

5
54Q43 Interruptor automatico diagnéstico varios.
54Q46  Interruptor automético mando y central B.
54Q55  Interruptor automético diagnéstico varios.

'54Q62  Interruptor avtomdtico seccionador linea frifésica.
54Q63  Interruptor automalico converlidor 72/24V DC (B).
54Q68 Interruptor automético exclusién circuito antiincendio.
54Q74  Interruplor automdtico puerta PP 1.
54Q75  Interruptor automético légica mando de puertas.
54Q78 Interruptor automatico puerta intercomunicacion 2.
54Q79  Interruptor aulomatico puerta vestibulo 2.
54Q95  Interruptor automdtico circuito mando freno no redundante.
54Q96  Interruptor automético mando freno de esiacionamiento.
54Q98 Interruptor automdlico reconocimiento coche CMP.
54Q101  Interruptor automélico megafonia audio video consola.
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54Q20  Interruptor automdtico puerta PP 1.

54Q45  Interruptor automdtico regulador pendulacién.

54Q47  Interruptor automético mando electrovélvula pendulacién.

54Q82  Interruptor automdtico alumbrado normal coche.

54Q88 Interruptor automalico luces de lectura y cortinillas gropo 1.
54Q93  Interruptor automdtico alumbrado cafeteria A.

54Q56  Interruptor automdtico alumbrado cafeferia B.

54Q69  Interruptor automdtico convertidor auxiliar de emergencia.

54Q83  Interruptor automdtico alumbrado normal coche.

54Q89  Interruptor automdlico luces de lectura y cortinillas grupo 2.
54Q94  Inferruptor avtomélico lavabo.

54Q1 Inferruptor automélico alimentacion 101 A

54Q4 Interruptor automético alimentacién 101 B.

54Q21 Interruptor automatico puerta PP 2.

7

54Q18  Interruptor automatico mando compresor auxiliar

54Q51 Interruptor automdtico intervencién supervisor de bateria 1.
54Q57  Interruptor automatico supervisor baleria.

54Q84  Interruptor automético alum. nocturno o emer. y pendulac. grupo 1.
54Q85  Interruptor automético alumbrado limpieza grupo 1.

54Q91 Interruptor automético alumbrado de emergencia caleteria grupo 2.
54Q52 Interruptor automdtico supervisor balteria 2.

54Q58 Interruplor automdtico supervisor baterfa 2.

54Q86  Interruptor automatico alum. nocturno o emer. y pendulac. grupo 2.
54Q87  Interruptor automdtico alumbrado de limpieza grupo 2.

54Q92  Interruplor automético alumbrado de emergencia cafeteria grupo 2.
54Q53  Interruptor automdatico diagnéslico varios.

54Q72 Interruptor automédtico secadores 1.

54Q73 Interruplor aulomatico secadores 2.

8

53Q1 Interruptor automalico alimentacién baoteria 2.

53Q2 Interruptor automaético alimentacién bateria 1.

53Q3 Interruptor automético mando cierre baleria.

53Q4 Interruptor automdtico mando apertura bateria.

54Q2 Interruptor automélico proteccion alimentacién B100.

54Q3 Interruptor automético proteccién alimentacién B100.

54Q99  Interruptor automatico acumulador frio cafeteria.

58Q1 Interruptor automdtico telemando A1.

58Q2 Interrupior automdtico telemando A2,

58Q3 Interruptor automético telemando B1.
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58Q4 Interruptor automético telemando B2.
62Q1 inferruplor automético mando pantégrafo anterior.
62Q2 Interruptor automdtico mando pantégrafo posterior.
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3.13] LISTADO DE APARATOS ARMARIO BT10

52Q7 Interrupfor automético cafeteria A.

52Q4 Interruptor avtomatico alimentacién bateria A.
52Q2 Interruptor automético alimentacién compresor A.
52Q5 Interruptor automético motor pendulacién.

52Q6 Interruptor automético calefaccién pendulacién.
52Q3 Interruptor automético alimentacién compresor B.
52Q14  Interruptor automdtico diferencial toma de corriente.
52Q13 Interruptor automético alimentacién cafeteria.
52Q12  Interruplor automdtico alimentacién bateria B.
52Q9 Interruptor automatico alimentacién compresor B.
52Q11 Interruplor automéfico ventilacién inductancia fraccién.
52Q10  Interruptor automdtico alimentacién lavabo.

52Q15  Interruptor automdtico teléfono piblico.

52Q16 Inferruptor automdtico monitor video.

52Q1 Interruptor automdtico aire acondicionado.

52Q8 Interruptor automdtico aire acondicionado
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Situado en la plataforma, junlo a la puerta de acceso de todos los coches, se dispone
de un cuadro con los interruptores de iluminacién de limpieza y en los coches motores
CM/CMP, ademés se ha instalado el conmutador TOMA TALLER. Este prevé los
siguientes casos segin su posicién de conmutacioén: {fig. 2)

3.14) Conmutador TOMA TALLER

FIG. 2

a} "0” (Toma taller desconectada)

b} Linea Tren MT conectada (de la UT correspondiente)
¢) Mando Bombas Basculacién Caja propios

d) Mando Compresor Principal propios

e) Mando Equipos de Acondicionamiento propios

El reconocimiento de dichas posiciones es realizado por la légica de vehiculo, por
medio de los conlactores y, en relacién con la UT interesada (CM-CR-CMP) (se corta la
alimeniacién de la linea A.T.), se activan las siguientes funciones, dependiendo de las
diferentes posiciones del selector:

En el caso a): se habilita el funcionamiento del correspondiente convertidor estati-
co 200kVA de la linea 3 kV {Toma taller desconectadal.

En el caso b): se cierra el contactor de linea frifasica KL y mediante el 380 V de
taller se alimenta la UT.
En esta condicién: fos 2 converlidores estéticos del UT esta apaga-
dos y se excluyen las siguientes cargas:
¢ Bombas Basculacién Caja
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¢ Compresores principales
¢ Equipo Acondicionamiento

En el caso ¢): la linea trifasica es seccionada (Contactor KL abierto); si el 380V de

En el caso d|:

En el caso e):

taller se conecta al vehiculo CM, se alimentan las Bombas
Basculacién Caja a los vehiculos CM y CR.

Viceversa, alimentando el vehiculo CMP, se comanda la Bomba
Basculacién Caja sélo en el vehiculo CMP.

En ambos casos se excluyen de la UT dlimentada las siguientes car-
gas:

e Compresor principal

¢ Equipo acondicionamiento.

la linea frifésica queda seccionada {contador KL abierto); se coman-
da el compresor principal correspondiente, excluyendo las siguien-
tes cargas:

* Bombas Basculacién Caja.

* Equipo Acondicionamiento.

La linea trifésica queda seccionada [contador KL abierto); se coman-
dan los equipos de acondicionamiento correspondientes y excluidas
las siguientes cargas:

* Bombas Basculacion Caja.

¢ Compresor principal.
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3.15 COMANDO Y CONTROL (DIAGRAMA)
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4, SISTEMA NEUMATICO

4.1) Produccién de aire

El coche remolque esla provisto de dos grupos motocompresores Al para suministro
de aire comprimido. Cada compresor rotafivo de tornillo KNORR, girando a 1450
r.p.m. suministra un caudal de aire de 1350 |/min. Con un solo compresor en servicio
se asegura el funcionamienio de todos los sistemas neumdticos de una unidad com-
puesta de dos CM y un CR.

El caudal de 1350 I/min. se considera suficiente a las necesidades de aire comprimi-
do del tren y adecuado para conseguir los fiempos de conexién necesarios a la técni-
ca de los compresores de tornillo, que no permifen conexiones excesivamente cortas.

El dire es aspirado por el compresor a través de un fillro seco de proteccién, que eli-
mina el polvo en suspensién que confiene el aire, es comprimido y pasa a través de lo
manga flexible A2.1 al secador de aire A4 y de ahi a fravés del filtro de tomiz fino de
particulas de aceite A12, de las mangas A2.2 y A2.3 pasando por la valvula de reten-
cién A6 fluye a la tuberia de depésitos principales de lo que se alimentan todos los sis-
temas neumdticos del tren.

4.2) Secado vy filtrado de aire

Cada equipo de produccién de aire comprimido esté provisto de un secado de aire
A4 de dos cdmaras, con separador de aceite incorporado el cual retiene el agua que
contiene el aire saturado. Esta agua pasa junio con el aceite que contenga el aire o
las véalvulas de purga avtomdtico incorporadas en la parte inferior del secado las cua-
les funcionan segin una secuencia del programador de conexiones A5 que se descri-
be a conlinvacién. Asimismo, esién provistos de calentador y termostato.

Funcionamiento del programador:

Electrovélvulas 1y 2: 3 minutos de excitacién de la eleclrovalvula 1, seguidos
de 1 minuto de reposo [durante los cuales la electrovéltvula 2, se encuentra también en
reposo).

Posteriormente 3 minutos de reposo para la electrovalvulo 1, durante los cuales
la elecirovalvula 2 esta excitada. luego se desexcita lo electrovalvula 2 y la 1 duran-
te 1 minuto, repiliéndose este proceso mientras que el compresor esté funcionando.
Después del secador, el aire pasa por el fillro tamiz fino de particulas de aceite A12
donde quedan retenidas las particulas més finas de aceite en suspension,
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4.3) Control de parada y arranque del compresor.

Los presiones de funcionamiento del grupo motocompresor que esté habilitado en fun-
cién del sentido de la marcha entre 8,5 y 10 bar estan mandadas por el presostato
A10.1, el cual envia una seial de parada del compresor cuando la presién de aire
alcanza los 10 bar y envia una orden de marcha cuando la presién en el circuito des-
ciende de 8,5 bar.

Dados los requerimientos de consumo de aire y caudal suministrado por cada grupo
molocompresor, se prevé que en condiciones normales funcione uno sélo de ellos en
cada sentido de marcha. En el caso del compresor rolativo, esta secuencia es neceso-
ria debido a su exigencia de mantener un tiempo minimo de conexidn. Sin embargo,
estd previsto que en el caso de que lo presidn de TDP descendiese por debajo de 7,5
bar (por ejemplo en la puesta en servicio de la unidad como caso particular) el pre-
sostafo A10.2 arrancaria el segundo grupo motocompresor. Dicho grupo funciona tam-
bién en caso de fallo del grupo habilitado.

Las vélvulas de seguridad A3 reguladas a 11 bar protegen la instalacién en el caso
de averia de los presostatos A10. La llave A9 permite, ademés de comprobar la pre-
sién del farado de las vélvulas de seguridad, un funcionamiento conlinuo del grupo
quedando reguloda la presidn dnicamente con la valvula de seguridad.

Las vélvulas de retencién Aé protegen contra un vaciado de la TDP, en caso de rolura
de la manga A2.2 0 A2.3.

Después de la valvula de retencién A6 el aire pasa a la tuberia de depésitos princi-
pales a la cual estan conectados fos depésitos principales A7 de 200 |. cada uno con
grifo de purga A8 (uno por coche), y desde aqui se reparte el aire al resto de los cir-
cuitos de freno neumético a través de los filiros de aire B11.

4.4) Dispositivos neumaticos auxiliares

Alimentacién puertas
Para la alimentacién neumdlica del equipo de puertas y otros sistemas neumaticos
auxiliares se ha dispuesto una llave de paso con escape (T1).

Suspensién lateral activa

Pora la alimentacién y control de la pendulacién, se han dispuesto la llave de paso
con escape {L1), y los demés elementos dentro de la agrupacion SLA (Q4), es decir, el
filiro L2, la vélvula de retencién L3, las electrovélvulas proporcionales {L5) con silen-
ciador y los transductores de presién {L6).
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Sefales acUsticas
Las cabinas de los coches motores disponen de dos circuitos independientes, de sefia-
les acisticas: uno de tono agudo y ofro de tono grave.

Al pulsar el interruptor de tono agudo se excita una electrovélvula {P2) y hace sonar el
silboto de tono alto (P3}. Al pulsar el interruptor de graves se excita la ofra elecirovél
vula {P2) y hace sonar la bacina de tono bajo (P4). Ambos circuitos en caso de averia
de las electrovélvulas pueden condenarse mediante la llave de paso {P1) correspon-
diente.

Areneros

En cada eje de los bogies de coches molores, a excepcidn del eje exiremo que va en
cabeza [eje 1) se instalarén eyectores de arena mandados segin el sentido de la mar-
cha, es decir, los ejes 3, 9y 11 en un sentido y los ejes 2, 4 y 10 en el otro.

Lo actuacién de los eyectores de arena se efecluaré a través de la electrovéalvula (F2)
correspondiente. Al mismo tiempo, e independienlemente del sentido de marcha se
accionaré la electrovalvulo {F3) para el secado y removido de la arena en los depési-
los.

Los areneros actuarén en cualquier frenado de urgencia nevmalico, de una forma auto-
matica, gobernados por el equipo MGS2 (G1), se produzca o no deslizamiento.
También pueden ser activadas manualmente mediante un pulsador en cabina.

Equipo antideslizamiento

El control de bloqueo neumdtico por microprocesador, segin UIC, de los coches esta
integrado en el equipo MGS2 (G1} en los coches motores y coches remolques, res-
peclivamente.

El equipo de antideslizamienlo ademas del control electrénico esté formado por 4 cap-
tadores {G4) uno por eje y 4 elecirovalvulas de antideslizamiento {G3) {una por eje).

Los generadores de impulsos en ambos vehiculos generan una sefal directamente pro-
porcional o la velocidad de los coches. Esta sefial llega al control electrédnico MGS2 y
la andliza. Si observa una variacién brusca de la velocidad (deceleracién} que se
separa mucho de la variacién de la velocidad de referencia (aviso previo de blogueo
de ruedas), manda una sefiol de abrir a la electrovalvula de antideslizamiento hasta
que el eje vuelve a adquirir una velocidad cercana a lo velocidad de referencia, vol-
viendo a aplicar de nuevo el freno en el eje liberado.

109



El sistema a fravés de las electrovdlvulas de antideslizamiento permite bajar, mantener
“0 subir fa presién, todo ello en tiempos muy cortos.

El equipo estd dolado de fodos los elementos de seguridad que garantizan el frenado
del vehiculo en cualquier momento.

Mecanismo de accionamiento de la trampilla frontal.

Cada coche motor {CM-CMP] del electrotren estd dotado en su testero aerodindmico
de un mecanismo de accionamienio de lo trampilla frontal, cuya misién es abrir o
cerrar, y bloquear en ambas posiciones, la trampilla frontal de material compuesto del
testero aerodindmico, para permitir la extensién o retraccién del enganche automdlico
para el acoplamiento con ofro electrotren o con locomotora para el remolcado.

El mecanismo esté concebido como dos cuadriléteros articulados planos, fijado cada
uno a ambas placas laterales del iestero aerodindmico, y cuyas manivelas estan uni-
das enire si mediante dos tubos rigidos, que son a su vez solidarios a la propia tram-
pilla, con lo que se garantiza el movimiento sincronizado de ambos cuadrilateros.

El mecanismo es de accionamiento neumdtico a través de dos cilindros, uno para cada
cuadrilatero, con amortiguadores del movimiento montados en paralelo, y dispone de
finales de carrera en las posiciones de abierto y cerrado. En estas posiciones se pro-
duce el bloqueo mecanico del mecanismo gracias o dos cilindros con detectores mag-
nélicos de bloqueo y desbloqueo.

El control del mecanismo es electroneumdtico, responde a una légica combinada de
las anteriores sefioles y actia sobre los elementos montados en el panel elecironeu-
mético situado en cabina.

En caso de emergencia (fallo de alimentacién neumdtica y/o elécirica) se pueden des-
bloquear manualmente los cilindros de bloqueo desde las trampillas laterales del tes-
fero aerodindmico, pora posteriormente abrir también manualmente la trampilla fron-
tal empujandola lentamente hacia arriba y hacia el interior del testero aerodinamico.
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4.5) Formacion de la presiéon de mando PA

la sefial PWM es generada por el emisor de consigna integrado en el KBRM-P a par-
tir de la senal procedente el manipulador de freno conjugado {B35). El valor de freno
depende del ancho de impulso de la PWM y ésta a su vez de la posicion del mani-
pulador en el sector de frenado.

El valor del ancho de impulso de la seia de consigna PWM es variable en el sector
de frenado, entre el 7% y el 45% correspondiendo en el punto cero de la maneta de
frenado al 7%; la presién en TFA se mantiene a 5 bar entre 3% y el 7%, producién-
dose un escalén de freno de 0,4 bar en TFA en el 7% de PWM. Enire el 7% y el 45%

la presién de TFA varia linealmente enire 4,6 y 3,4 bar.

El equipo o de freno esid dotado de distribuidor tipo UIC {B20), siendo por tanto nece-
sario para un correcto funcionamiento del sistema que el equipo de control por TFA
cumpla las exigencia UIC. Para ello, es necesario que el equipo KBRM-P produzea un
primer escalén de freno entre 5y 4,6 bar en TFA y un Gllimo escolén de aflojamiento
entre 4, 8 y 5 bar.

La sefial PWM es generada por el KBRM-P (B1) del CM conductor y transformada en
una sefial de tensién variable entre O y 10V correspondiendo para OV una presién de
mando de 5 bar y para 10V una presién de 3,4 bar.

El convertidor analégico [B2) del panel de mando (Z1) esta formado por una eleciro-
vélvula de freno, ofra de aflojamiento y un transductor de presién-tensién. Para la gene-
racién de la presién de mando PA de la vélvula relé RH5 (B3] el transductor de pre-
sidéntensién informa al equipo KBRM-P con un valor de tensién proporcional al volor
de la presion de mando existente, el cual la compara con el valor de tensién que se
ha generado correspondiente al valor de seiial PWM, pudiendo ocurrir que el valor
enviado por el lransductor sea mayor, igual o menor al valor correspondiente a PWM.

Si el valor del transductor es mayor, la electrénica manda abrir la electrovélvula de
freno y si es menor la de aflojamiento hasta que las dos tensiones se correspondan. Si
ambos valores son iguales, las dos elecirovélvulas permanecen cerradas.

El resultado de todos estos procesos es la generacién de la presién de TFA, en funcién
del PWM {y por lo tanto de la posicién de! manipulador del freno conjugado) segin
la siguiente gréfica:
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TFA

3 7 10 45%
4,6) Formacidén de la presion en la tuberia de freno (TFA)

Al seleccionar lo cabina ocupada, si no hay freno de urgencia [para lo cual debe
haberse colocado el inversor de marcha en posicién adelante o atrés) se excita la elec-
trovélvula (B4) de la cabina ocupada, (permaneciendo desexcitadas en todo momen-
to y en cualquier situacién las electrovélvulas (B4} del resto de los paneles del mando
de la composicién) de esta forma la presion de mando PA generada por 82 llega al
pilotaje de la vélvula relé (B3] con lo que se abre la vélvula de admisién de dicha val-
vula y se pone en comunicacién la luberia TDP con TFA con un gran caudal hasta que
se igualan las presiones PA y TFA.

La presion TFA llega a los distribuidores UIC (B20) que se encuentran en posicion

conectado; con ello comienza a subir la presién en el depésito de control del distri-
buidor quedando al cabo de un tiempo preparado el distribuidor para frenar.

4.7) LISTADO DE APARATOS EQUIPO NEUMATICO

Al Compresor rotativo principal

A3 Vélvula de seguridad

Ad Secadores de aire

Ab Valvula de retencién

A9 Llave presostato del bofernol

A10.1 Limitador de presién governol entre 8,5 y 10 kg
Al0.2 Limitador de presién governol a 7,5 kg

Al2 Fillro de aire

B1 Mando de freno KBRM-P
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B2

B3

B4

BS

B6

B7

B8

B9
B10
B11
B12
B13
B14
B15
B16.1
B16.2
Bi9
B20
B21
B23.1
B23.2
B24.1
B24.2
B25
B26
B30
B31
B32
B33.1
B33.2
B35
B37
B39
B40
841
843
B44
B45
B46.1
B46.2
B47

Transformador analégico

Vélvula relé RHS

Electrovalvula para poner en servicio el panel de mando de freno
Electrovalvula para el freno de auxilio

Vélvula reductora a 5 kg

Llave para anular el panel de freno

Vélvula SIFA de urgencia

Elecirovélvula para el freno de auxilio

Limitadora de presién tuberia depésitos principales entre 6y 7,5 kg
Filtro de aire

Mando de freno de auxilio

Manémetro doble TDP y control de freno automético

Manémetro doble TFA y presién en cilindros de freno

Vélvula de urgencia lado maquinista

Presostato diferencial

Presostato diferencial

Limitador de presién TFA, provoca urgencia por debajo de 2,5 kg
Distribvidor de mando de freno KE

Vélvula relé de freno RLV

Limitador de presién de 0,3 a 0,6 kg. Indicadores de presién de freno
Limitador de presion de 0,3 a 0,6 kg. Indicadores de presién de freno
Llave anulacién frenos del bogie

Llave anulacién frenos del bogie

Limitador de presién depésito de freno de 5 a 6 kg

Llave anulacién depésitos de freno

Llave general de anulacion freno de estacionamiento del coche
Vélvula reductora de 6,5 kg

Elecirovalvula del freno de estacionamiento

Presostato para indicar freno de estacionamiento aplicado 1,1 kg
Presostato para indicar freno de estacionamiento aflojado 6kg
Manipulador de freno conjugado

Llave anulacién del freno de estacionamiento por bogies

Llave para anular el distribuidor KE

Electrovalvula para impedir presiones de sobrecarga superiores a 0,4 kg
Electrovélvula para impedir el freno neumatico con el freno eléctrico
Vélvula reductora a 3,8 kg

Electrovalvula que se desexcita en urgencia y se provoca la méx. frenada
Transformador analégico para freno conjugado

Transductor de presién

Transductor de presién

Triple vélvula para el freno de auxilio
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B59
F1.1
F1.2
F1.3
F4
G3
G4
L1
L2
L6
P1.1
P1.2
Tl
Ul
U2
us
U6
v7
us
uo
uri
71
72
Z3
Z4
Z5

Presostato panel de mando de freno con 5 kg
Llave anulacién de areneros

Llave anulacién de areneros

Llave anulacién secadores de arena

Vélwla reductora o ékg

Electrovélvula de antideslizamiento

Sensor de velocidad

Llave anulacién suspension lateral activa

Filiro aire

Transductor de presién

Llave para anular el silbato

Llave para anular el sillbato

Llave anulacién de puertas y auxiliares.
Vélvula de retencién

Electrovalvula del depésito de reserva de pantégrafos
Filtro de aire

Electrovalvula de pantégrafos

Vélvula de seguridad compresor auxiliar a 7kg
Compresor auxiliar

Llave anulacién de pantégrafos

Vélvula limitadora de presidn de 0 a 6 kg
Panel de mando de freno en cabina CM y CMP
Panel de freno parte inferior Cm y CMP

Panel de freno parte inferior CR

Panel de mando silbatos en cabina CM y CMP
Panel de mando de pantégrafos en CR
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Suspension Lateral
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5. SISTEMAS DE FRENADO

El equipo de freno es de control eléctrico y neumético. El freno elécirico actia sobre
los ejes motores. En dichos ejes es posible la funcién de conjugacién del freno neu-
mético con el freno elécirico, cuya actuacién es prioritaria.

Durante el freno de servicio, el freno neumalico se aplica sobre los ejes motores como
complemento del freno eléctrico para alcanzar el esfuerzo de freno solicitado, o como
sustitucién del freno eléclrico cuando éste desaparece (por averia parcial o decai-
miento), mieniras que en los ejes remolques comenzaré se aplica el freno neumético
desde el inicio de demanda de freno de servicio.

La cabina dispone de 5 manipuladores:

* Traccién / Freno eléctrico (LC)

e Freno conjugado |de servicio} (LFC)
° Freno de auxilio (LFA]

¢ |nversor (LINV]

e Velocidad prefijada {LV]

La aplicacién del freno en el bogie se realiza mediante la presién de las guarniciones
de freno contra los dos discos de freno en cada eje motor y tres discos de freno en
cada eje remolque.

5.1) Freno eléctrico

La aplicacién exclusiva del freno eléctrico sobre los ejes motores se efectta mediante
el manipulador de Traccién / Freno eléctrico de la cobina habilitada vy es capaz de
retener el electrotrén en una pendiente de 20 milésimas en todo el rango de velocida-

des.
Este freno se utilizara béasicamente como freno de retencién, y no como freno de para-
da, por lo que en principio este manipulador no se usaré simultdneamente con el de

freno conjugado.

El esfuerzo maximo de freno elécirico, actuando sobre el manipulador LC es de 90 kN
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5.2) Freno conjugado

El manipulador de freno conjugado LFC, se utilizaré como freno de parada, por lo que
en principio, cuando éste se utilice, el manipulador de freno eléctrico estard normal-
mente en deriva.

En este caso, el esfuerzo méximo demandado puede llegar hasta los 170 - 180 kN,
de los que hasta 60 kN pueden corresponder al freno eléctrico.

Ef manipulador del freno conjugado no dispone de sectores de aplicacion diferencia-
dos. Cuando éste se accione, se aplicara freno neumético en los ejes de los coches
remolques y en los ejes no motores de los coches motores. En los ejes motores de los
coches motores, se aplicaré freno eléctrico de acuerdo con la demanda combinada de
los manipuladores de Traccién / Freno eléctrico y de freno conjugado.

La aplicacién del freno maximo de servicio con freno conjugado produce la parada
del electrotrén cargado, en via recla y horizonlal, en las siguientes distancias:

Velocidad Distancia méxima
fkm/h] (m}
160 1146
200 1733
220 2068

5.3) Freno de auxilio

Con el freno de auxilio en servicio estd desconectada la parte de mando del freno por
TFA del equipo KBRM-P {B1}, aunque sigue acliva la parle de conjugacién puesto que
sigue exisliendo freno eléctrico conjugado con el neumético.

Pasando el interruptor selector o fa posicion de freno de auxilio se excitan las eleclro-
vélvulas (B5 y B9) con lo que se alimenta la presién de mando de la valvula relé RHS
(B3) desde el manipulador de freno de auxilio (B12) a fravés de la valvula BLE4-1
(B47).

Mediante la vélvula de freno de auxilio del conductor [B12) alimentada a través de la
vélvula reductora [B6) regulada a 5 bar, se genera la presién de mando PA del BLE4-
1, la cuadl llega a la vélvula relé (B3), provocando la alimentacién de aire con gran
caudal desde TDP a TFA. La presién de TFA se gjusta en todo momento al valor de la
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presion de PA lanto en el llenado {aflojamiento) como en el vaciado [freno). Mediante
el BLE4-1 se garantiza el primer escalén de freno y el Gltimo de aflojamiento, quedan-
do también garantizada en todo momento la inagotabilidad del freno automalico.

Un frenado de urgencia por corte del cable de lozo provoca como en ¢l caso de freno
de servicio un aislamiento automatico de TDP con TFA mediante la desexcitacién de la
electrovélvula (B4), asi como la excitacién de la electrovéalvula (B5).

Con la maneta de freno de auxilio (B12), que es de tiempos, se producen las varia-
ciones en la presién de mando de TFA y, a través de la vélvula relé (B3), dicha varia-
cién de presién es transformada en intensidad por el transductor de presién {B46), y
enviada al KBRM-P el cual la transforma en seiial de exigencia de freno eléctrico. El
control de freno eléctrico recibe esta seial con la que realiza un proceso de conjuga-
cién de freno similar al descrito para el control de los mismos desde la maneta de freno
conjugado.

5.4) Freno de urgencia

La aplicacién por parte del conductor de la vélvula de urgencia tipo SETA [B15), pro-
voca la caida rapida de la presién TFA a cero y con ello se produce un frenado répi-
do por los distribuidores (820).

Uno de los contactos de la valvula de urgencia interrumpe el cable de lazo lo que pro-
duce la aperiura de las valvulas SIFA (B8] y el aislamiento de las vélvulas relé (B3] inde-
pendientemente de que el freno esté en posicién de servicio o auxilio.

Al producirse la apertura del cable de lazo se desexcitan también las electrovélvulas
(B44) en los paneles de freno y con ello pasa aire desde los depésitos auxiliares {B28)
a las valvulas relé de freno RLV (B21).

5.5) Freno de estacionamiento

El freno de estacionamiento es un sistema que permite mantener el iren estacionado
con la carga méxima y en la maxima pendiente. Para ello algunos ejes disponen de
un cilindro de freno con muelle acumulador.

Por razones de seguridad el sistema funciona con légica inversa, de manera que la
ausencio de aire provoca la aplicacion del freno de estacionamiento.
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Activacién

En cada coche del tren hay uno electrovélvula B32 de freno de estacionamiento. Esta
electrovéalvula funciona del modo siguiente:

* B32 Excitada: Freno de estacionamiento aflojado
¢ B32 No excilada:  Freno de estacionamiento apretado

El mando de dicha electrovalvula en todos los coches se efectio mediante un contacto
normalmente cerrado del interruptor -11S8, situado en el cuadro de cabina BT4_1.Este
interruptor, que Gnicamente es activo en la cabina habilitada {mediante un contacto del
relé -8K31), activa la linea de tren correspondiente, que activa el relé -11K18, que a
su vez acliva la electrovélvula B32, aflojando el freno de estacionamiento. Al actuar
el inlerruptor {se abre el contacto), se desactivan las electrovalvulas, aplicandose el
freno de estacionamiento.

Cuando no hay ninguna cabina habilitada, no queda activado ningbn interruptor en
ninguna cabing, con lo que la linea de fren no tiene tensidn, las electrovélvulas estéan
desexcitadas y el freno de estacionamiento aplicado.

Independientemente de la posicién de los mandos, con falta de aire en el circuito neu-
mdtico, el freno de estacionamiento estaré aplicado.

Seralizacién freno de estacionamiento aplicado

En pupitre se activa lo ldmpara de freno de estacionamiento aplicado [color rojo) cuan-
do al menos un presostato B33.1 en composicién cierra sus confaclos [con presion <
1.1 bar). Al cerrar el contacto se conecta a negativo la linea de tren “Freno de esta-
cionamiento aplicado” y por tanto se ilumina la lémpara del pupitre.

Senalizacién freno de estacionamiento aflojado

En pupilre se activa la lampara de freno de estacionamiento aflojado (color verde)
cuando todos los presostalos B33.2 en composicién cierran sus contactos (con presién
> 6.5 bar)

Esto se consigue mediante un circuito que empieza en el coche de cola (relé -8K25
activado)] y en el que se conectan en serie todos los presostatos 833.2 en composicién.
En la cabina habilitada {relé -8K12 activado), si todos los contactos estén cerrados, se
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activa el relé -11K19, que enciende la sefial éptica. Cuando al menos uno de los pre-
soslatos abre sus contaclos, se apaga la sedal.

5.6) Elementos del circuito de lazo

a) Inversor en posicién AD 6 AT.

b) Hombre muerto se activa a 3 km/h.

c) Freno de estacionamiento {actia a 5 km/h) cuando no han quedado todos los ejes
oflojados.

d) Equipo KBRM/P con fallo grave en el sistema lo corta {se puentea con freno de auxilio].

e} Seta del ayudante.

f) Equipo ASFA.

gl Presostato de minima de TFA (B19).

h) Presostalo de minima TDP [B10).

i) Tiradores de alarma sala pasajeros.

il Seta de urgencia maquinista.

k) Manipulador de freno en la posicién de urgencia.

5.6.1) By-pass circuito de lazo

a) Equipo KBRM con fallo grave.

b) Presostato minima TFA (B19). Con menos de 2,5 o 3 Kg/cm.

¢) Presostato minima TDP [B10). Con menos de 6 a 7,5 Kg/cm.

d) Tiradores de alarma sala pasajeros. (También se pueden eliminar en cabina, solo 2
minutos).

5.6.2) Freno de emergencia por circuito de lazo

a) Se desacliva B8, fira e} aire por todas ellas, en coches motores.

b) Se desacliva B44, pone directamente la TDP con las RLV (B21).

c} Se desactiva 84, pone la TFA a la atmésfera, ademés impide que se vuelvo a
cargar de la TDP, la valvula B3 y TFA.

d) También se desactivan B9 y B5, impidiendo la alimentacién en freno de auxilio.
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6. PROCEDIMIENTOS PARA LA CONDUCCION

6.1) Preparacién para la puesta en marcha

La puesta en servicio de una o més U.T. que componen el convoy requiere por parte
del maquinista la realizacién de una serie de maniobras y comprobaciones.

Para poder llevar a cabo la habilitacién del electrotrén, cualquiera que sea el nimero
de UT en composicién, es necesario disponer de una sola llave de pupitre y de una
sola maneta “inversor”.

Antes de habilitar el electrotrén es necesario llevar a cabo algunas operaciones:

a) Comprobar que todos los intercuptores automaticos de los cuadros BT/MT estén acti-
vados.
b) Asegurarse de que los conmutadores SKPO (toma taller} en los vehiculos CM y CMP
en composicion estén en posiciéon “0”.
¢} Accionar durante 3 segundos el pulsador negro de “Mando cierre contaclores bate-
rias” situado en el cuadro BT4_1 de la cabina habilitada; comprobar que la tensién
indicada por el voltimetro de bateria del pupiire de conduccién no sea inferior a 55
V.
Con dicha maniobra se activan las baterias de todos los remolques en composiciones
como la activacién de todas las centralitas de Mando y Control y del monitor del pupi-
tre de conduccién.
En este Oltimo es posible verificar que todos los contactores de bateria se hayan cerra-
do. En el coso de que uno o mds contactores quedaran abiertos se activa la sedal
correspondiente del pupitre de conduccién.
Comprobacién del estado de la bateria.
d) Accionar el pulsador “Prueba de lamparas” del pupitre de conduccién y comprobar
que todas las sefializaciones del pupilre, asi como el avisador acistico, sean eficien-
tes.
e) Accionar el pulsador "Prueba de lémparas” visible del cuadro BT4_1 y comprobar
que todas las sefializaciones del cuadro sean eficientes.
f) Comprobar que todas las manetas de mando del manipulador de traccién/frenado
estén en las siguientes posiciones:

* Maneta LINV en "0”

* Maneta LC en “OFF”

° Maneta LV en "MM”

¢ Interruptor freno de auxilio en posicién “OFF”
g) Asegurarse de que el interruptor a maneta “CIRCUITO MANDOS” de pupilre de

conduccién esté en posicidn "ON”.
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6.2) Gestion solicitud “Cambio Cabina”
Dicha solicitud es posible solo desde una cabina exirema.

Es realizada por la légica de vehiculo que reconoce dicha solicitud en las siguientes
condiciones:
e Activacién del interruplor ¢ maneta “CIRCUITO MANDOS” del pupitre de con-
duccién habilitado en posicién inestable de "CAMBIO CABINA” durante méas de
5 segundos.
¢ Maneta del inversor den posicién “0”.
* Vehiculo parado.
* Por lo menos un disyuntor cerrado.

Ante esta situacién, la légica de vehiculo activa en el pupitre de conduccién lo sedali-
zacién luminosa “CAMBIO CABINA” para indicar al maquinista que puede desactivar
el inferruptor “CIRCUITO MANDOS” y que puede deshabilitar el pupitre de conduc-
cién. En esta condicién se manlienen aclivas, durante al menos 10 minutos después de
lo deshabilitacién del pupitre, las funciones vitales del tren anteriormente habilitadas
{pantégrafos conectados, disyuntores cerrados, convertidores auxiliares en funciona-
miento, acondicionamiento pasajeros en funcionamienfo, mandos puertas, mandos
alumbrado pasajeros), en espera de la rehabilitacién del tren mediante la llave del
pupitre.

En parlicular:

* Se “mantienen” avtomélicamente conectados los pantdgrafos anteriormente ele-
vados y la légica de vehiculo impide, en cualquier caso, la elevacién de los otros.

o Si el “cambio cabina” se solicita por una motriz acoplada, la légica de vehiculo
comandoré la activacion de fodos los grupos estaticos en composicién si esién ali-
mentados en A.T. Por el contrario, si el “cambio cabina” se solicita por una motriz
no acoplada, la légica de vehiculo no actuard tal solicitud.

¢ la traccién no es permitida.

¢ los mandos habilitados por los equipos “puertas” y “Alumbrado pasajeros” se
manlienen aclivos ante de la solicitud de cambio cabina.

6.2.1) Finalizacién de la solicitud “Cambio cabina”

Se produce en las siguientes condiciones:
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a) Automdaticamente, después de 10 minutos de la activacién; la secuencia prevé:

* Apagado de los converlidores auxiliares
* Apertura de los interruptores extra-répidos (IR)
® Descenso de todos los pantégrafos conectados

b) Habilitacién de otro pupitre de conduccién (llave insertada y girada 180° en senti-
do horario), sea otro diferente o el mismo previamente habilitado {antes de los 10
minutos). En este caso la secuencia prevé que se mantengan las funciones en el mismo
estado anterior a la solicitud de cambio de cabina. Se dispone de 1 minuto para situar
los interruptores de mando de pantégrafo y convertidor estélico en la posicion correc-
ta. Pasado este tiempo, si no se han accionado los interruptores a la posicién correc-
ta, los pantégrafos bajaran, se abriran los disyuntores y desconectarén los converti-
dores esldlicos.

6.3} Habilitacién del electrotrén
Cabina habilitada.

La habilitacién del pupitre de conduccién, mediante la llave de pupitre, predispone
automaticamente el aparato correspondiente al reconocimiento como cabecera del
electrotrén.

Las operaciones a realizar son las siguientes:

a) Introducir en la cerradura correspondiente la llave de cabina y girarla 180° en sen-
tido horario. Con esta mantobra se empiezan los pasos relalivos a la iniciacién auto-
mdatica por parte del Mando y Control.

Cada uno de los vehiculos en composicién se identifican con un ndmero en secuencia.
En el monitor del pupitre, durante esta fase, se visualizara el mensaje “Sistema en fase
de configuracién”.

Al finalizar las operaciones se encenderan las lémparas pilotos “IR abierto”, “falta ven-
tilacién” y “UT sin alimentacién en A.T.”, del pupiire de conduccién correspondiente a
las UT en composicién.

b} Comprobar que la presién en el depésito auxiliar de paniégrafo es suficiente
(mediante el monitor del pupilre). Si es suficiente, mediante los correspondientes inte-
rruplores a maneta del pupilce de conduccién, se comanda la elevacién del pantégrafo
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deseado {lado cabina de mando o lado opuesto a lo cabina de mando). La tégica de
vehiculo procederd a conectar la electrovalvula de elevacion del pantégrafo en todos
los remolques en composicién correspondientes al mando activado {lado cabina de
mando o lado opuesto).

Si la presién del depésito auxiliar de pantégrafo es insuficiente debe activarse el com-
presor auxiliar de los remolques en composicién, lo que se consigue de manera auto-
matica al solicitar la elevacién de los pantégrafos, o utilizando el correspondiente pul-
sador del cuadro BT4_1 en la cabina habililada. Cuando se alcanza la presién sufi-
ciente se alzan los pantégrafos.

Con el pantégrafo elevado, comprobar que la tensién indicada en el vollimetro de
linea del pupitre de conduccién no sea inferior a 1900 V. Si la tensién fuera inferior a
este limite no se podra cerrar el disyuntor {IR).

¢) Comprobar que en pupitre no se haya activado la sefalizacién “seccionamiento
AL” que indica la apertura de uno o mas seccionadores A.T. {SILSAZ-SCSA) en com-
posicién.

Si uno o mads seccionadores quedaran abiertos, es necesario realizar la prueba en
vacio del sistema accionando durante 10 segundos el pulsador rojo de apertura IR del
panel de mando principal.

Aterminar dicho fiempo, la sefalizacién en el pupilre "seccionamiento A.T.” se encen-
deré intermitentemente durante todo el tiempo que dure la prueba en vacio (-30 seg.)

d} Con el pantégrafo elevado y tensién de linea > 1900 V asegurarse que se apagan
los sefializaciones “Falta A.T. en UT” correspondientes a las UT en composicién.
Después comandar el cierre el disyuntor mediante el pulsador negro del panel
"Mandos principales” del pupitre de conduccién; comprobar el apagado de las sefia-
lizaciones “IR abierto” que confirma que el disyuntor de todos los remolques se ha
cerrado.

o) Accionar la maneta SGS para la puesia en marcha de los converfidores estéticos de
200kVA. La légica del vehiculo se encarga de suministrar las conformidades de puesta
en funcionamiento necesarias a los reguladores de los convertidores de los vehiculos CM
y CMP en composicién, con converlidores suministrando, para empezar la secuencia de
cadencia para el arranque de las cargas de mayor peso {compresor principal, bomba
basculacién cojo, ventilacién traccion| para evitar elevadas corrientes de punios de
arranque contemporaneas en la lineo 380 Vea por las que podrion apagarse los con-
verlidores. El monitor de diagnéstico indicara el estado de funcionamiento de los con-
verlidores en composicién; verificar que se apaga la sefial “FALTA DE 380 V”.
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f) Comprobar el aumento del valor indicado por el voltimetro de bateria para confir-
mar la efectiva activacién de los cargadores de baterias. En cualquier caso, el moni-
tor de diagnéstico indicard el estado de funcionamiento de los cargadores de bateri-
as en la composicidn.

g) Comprobar el progresivo aumento de la presion del aire en manémetro del deposi-
to principal para confirmar el efectivo funcionamiento de los compresares principales,
hasta que dicha presién llegue o un valor de régimen de 10 bar. El funcionamiento ine-
ficaz de un compresor es seialado en el monitor de diagnéstico.

h} Situar el conmutador del panel acondicionamiento pasajeros en la posicién desea:
da. Comprobar el apagado en el pupitre de conduccién de la lampara piloto "FALTA
VENTILACION".

i) Llevar a cabo la prueba en vacio del Detector de Arménicos a 50Hz accionando el
correspondiente pulsador de lo cabino habilitada durante aproximadamente 1 segun-
do y comprobar, después de cada 7 segundos, la aperlura def disyuntor de los remol-
ques en composicién asi como la activacién de la sefial luminosa del pulsador de prue-
bos. Volviendo a cerrar el disyuntor, la sefial luminosa se apagara.

i) Realizar la prueba en vacio del sistema antincendio accionando el pulsador antin-
cendio del panel “Monitor diagnéstico” del pupitre de conduccién. El encendido de la
sefal luminosa de) pulsador confirma que los sistemas antincendio de los remolques en
composicidn son eficaces.

k) Si fuera necesario, dependiendo del servicio a desarrollar por la composicion,
accionar los mandos correspondientes al alumbrado de pasajeros, situados en el panel
de “Inferruptores auxiliares”

¢ Encendido diurno-nocturno, penumbra y apagado.

|} Comprobar el correcto funcionamiento de los siguienles equipos:
° Repelicién seitales ASFA
° Hombre Muerto
° Megafonia y carteles indicadores
° Engrase de pestana
° Cenlral radio Tren-Tierra
° Puertas

m) Prueba de funcionamiento Freno
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1) Del freno de servicio:

¢ Comprobar que estd apagada la sefalizacion del pupitre “AVERIA FRENO
NEUMATICO”.

s Posicionar el manipulador del freno conjugado {LFC) en "MARCHA”".

° Accionar el inversor AD 6 AT y comprobar que la presién en la T.FA. asciende hasta
situarse en 5 kg/cm y que al mismo fiempo desciende la presién en los CF hasta 0
kg/cm.

* Esperar 3 minufos con la T.EA. a 5 kg/cm [posicién afloje total), para asegurar el
llenado de los depésitos de control del distribuidor C3W.

* Hacer una aplicacion méxima del freno de servicio comprobando que desciende la
TFA. hasta 3,4 kg/cm y que la unidad se frena hasta alcanzar la presién méxima en
los cilindros.

2) Del freno de urgencia:

Comprobar que se produce un frenado de urgencio al accionar los elementos siguien-
tes:

s Seta de urgencia del maquinista.

¢ Sefa de urgencia del ayudante.

¢ Manipulador en su posicién de freno de urgencia.
° Inversor en posicidn “0".

3) Del freno de auxilio:

s Cambiar a freno de auxilio, accionando el interruptor situado junto o la maneta.
Comprobar el encendido de la sefializacién correspondiente en el panel de indicado-
res del pupitre.

* Mover la maneta de freno de auxilio y comprobar que se puede gobernar la presién
en la TFA consiguiéndose escalones de frenado y afloje estabilizados.

e Cambiar a freno normal y comprobar que la maneta resulta inoperante de cual-
quiera de sus posiciones.

4) De los indicadores visuales de freno exteriores.

o Comprobar que cambian de color segin la siguiente tabla:
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Freno de servicio Freno de estacionamiento

bogie 1y 2 bogie 1y 2
ROJO Aplicado Aplicado
VERDE Aflojado Aflojado

n) Habilitacién del equipo basculacién caja.

Para aclivar el equipo de basculacién caja es necesario que el tren esté habilitado y
que en lodos los vehiculos esté presente el 380 Vac.

La activacién del equipo se produce, desde el pupitre habilitado, mediante el selector
de telecontrol encendido basculacién caja SAC en posicion “ON".

En condicién de pupitre habilitado y selector de telecontrol “SAC” en posicién "OFF”
se acliva el indicador rojo “AVERIA BASCULACION” de manera fija. Con selector SAC
en posicién “ON” se acliva la sefial roja de “AVERIA BASCULACION" intermitente del
pulsador de reconocimiento en el panel Monilor diagnéslico. El encendido intermiten-
te indica que el sistema estd realizando un autotest. Finalizado éste se lleva a cabo la
prueba del indicador acistico durante 2 segundos. Si el resultado es positivo, se desac-
tiva la sefializacién roja y se acliva la de color verde que indica “BASCULACION
ACTIVA".

Si el resultado fuera negativo, la sefalizacién roja pasa de intermitente a fija, acom-
pafiada de la sefial acostica.

Con la habilitacién, en caso de falta de tensién de alimentacién de la bomba (380
Vac) o con presién en el equipo hidraulico por debajo de los 125 bar, la sefializacién
permanece infermitente. Este estado permanece hasta que no se restablezcan dichas
condiciones.

A continuacién se apagard la lampara roja y se encenderd la verde de “BASCULA-
CION ACTIVA".

La sefial aclstico se detiene apretando el pulsador de reconocimiento alarma, mieniras
el piloto rojo sigue encendido con la luz fija o intermitente indicando la necesidad de
reducir la velocidad.
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o} Verificar el correcto funcionamiento de la sefializacién acistica y de las luces exte-
riores.

Accionar hacia delante el mando de bocinas. Comprobar que se activa la bocina de
fono alto. Accionar hacia atrés el mando de bocinas. Comprobar que se activa la boci-
na de tono bajo.

Con inversor en posicién “Adelante”, comprobar que se encienden de manera aulo-
mélica los pilotos blancos en cabina propio y los pilotos rojos en la cabina de cola.

Con los interruptores de pupitre, comprobar que se enciende el faro principal con
méxima iluminacién o iluminacién media.

6.4) Mando en “marcha automatica”

La conduccion en marcha automdtica, normalmente utilizada durante el funcionamien-
to del tren, permite alcanzar y mantener la velocidad programada con anferioridad.
Este sistema de conduccién no debe ser utilizado para la parada del Iren, sino nica-
mente para la reduccién de la velocidad del mismo.

El sistema de conduccién, una vez finalizada la “habilitacién del tren” descrita ante-
riormente, se puede activar del siguiente modo:

1. Llevar, con el tren parado, la maneta “LINV” de mando inversién sentido de marcha
en la posicién correspondiente al senlido de marcha deseado {Adelante o Atrés).
2. Situar la maneta “LV” de posicién “MM” a la posicion “[=)".

3. Programar con la maneta “lV” la velocidad de marcha que debe alcanzarse y man-
tener, controlando el valor mediante indice exterior del indicador de velocidad. El valor
minimo que puede prefijarse es de 20 km/h.

La maneta LV es de tipo “a incremento” y normalmente se encuentra en posicién de
“(=)"; empujandola {posicién +) se aumenta la velocidad programada, tirando de ella
[posicidn -] disminuye; si se sita la maneta en posicién "MM”, se pone a cero la velo-

cidad.

Las posiciones “"MM” y “(=])” son estables, mieniras el resto de las posiciones son ines-
tables con retorno automético a la posicién de “{=)".El paso de la posicién de dismi-
nucién a la puesta a cero (MM) liene que vencer olra resistencia mecénica.
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Lo presion en la maneta en las diferentes posiciones debe mantenerse durante al menos
300 mseg. Para que tenga efecto; la presién en la maneta durante un tiempo com-
prendido entre 300 mseg. y 1 seg. causa el aumento o disminucién de Skm/h; si la
presiébn dura més de 1 seg. El aumento o disminucién de la velocidad se produce de
manera lineal a razén de 5 km/h cada 200 mseg. de aclivacién de la maneta.

4. Con el manipulador del freno conjugado en “Marcha”, activar la traccién llevando
la manela de programacién de par “LC" de la posicién “0” del sector “TRACCION".
La posicién de esta maneta determina el esfuerzo con el que se llegard a la velocidad
prefijada.

El indice externo de color rojo del esfuercimeiro llegard a un valor de esfuerzo pro-
porcional al movimienio angular de la “LC” y correspondiente a la caracteristica esfuer-
zo-velocidad.

El indice blanco asumiré cada vez una posicién proporcional al valor del esfuerzo
efectivamente suministrado.

Si la velocidad del tren tiende a superar el valor programado, la regulacién inlerviene
reduciendo o, si fuera necesario, poniendo a cero el esfuerzo de traccién.

Si a pesar de todo esto, por efeclo de pendiente de la linea, la velocidad tiende igual-
mente a aumentar, y la velocidad en ese momento es superior o los 10 km/h, se
comanda a todas las mofrices el frenado elécirico (el gradiente de esfuerzo de frena-
do en funcién de la posicién ongular de la maneta LC} pero es fijo e igual a 60
kN/TREN méx. [30kN méx. por accionamiento) en funcién de la caracteristica esfuer-
zovelocidad).

6.5) Mando de “marcha manual”

La marcha maonual normalmente se ulilizard para movimiento de maniobra; también
puede ser utilizada como alternafiva de conduccién a la marcha aulomatica.

Para poder ulilizar el sistema de marcha manual, una vez findlizada la habilitacién del
fren segln descrito anteriormente, es necesario acluar como sigue:

a) Con el tren parado, colocar la maneta “LINY” de mando inversion sentido de mar-
cha en posicién correspondiente al sentido de marcha deseado.
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b) Colocar la maneta LV en posicion “MM”.
c) TRACCION
¢ Colocar el manipulador del freno conjugado en “MARCHA”

* Mover la maneta LC gradualmente hacia delante (hasta el sector “TRACCION”} man-
teniendo bajo conlrol el esfuerzo de traccién suministrado, sirviéndose de las indica-
ciones del esfuercimetro.

Si durante la fase de traccién en marcha manual {maneta LC en el sector “TRAC-
CION"), se cambia la posicién de la maneta “LV” de la posicién “MM”, la condicién
de marcha manual se mantiene {la l6gica del vehiculo no reconoce la solicitud de pro-
gramacion de la velocidad en marcha manual).

d) FRENO ELECTRICO

Los mandos de frenado del Electrotrén pueden impartirse mediante el manipulador de
freno conjugado o moviendo la maneta LC hasta el sector de "FRENO ELECTRICO”.

Se presentan las siguientes posibilidades:

1] POSICIONAMIENTO DEL MANIPULADOR DEL FRENO CONJUGADO EN EL SEC-
TOR “FRENO DE SERVICIO” Y MANETA LC EN POSICION “0” O EN EL SECTOR
TRACCCION.

Es la situacién normal para la parada de la composicién. Es aclivo el freno conjuga-
do {"blending”) en ejes motores. El esfuerzo de freno eléctrico solicitado por la elec-
trénica de control del freno neumdtico, estd comprendido entre O y 60kN/UT (30KN
por cada accionamiento en composicién), en funcién de la situacién del manipulador
del freno conjugado.

Eventudles reducciones o anulacién del esfuerzo eléctrico producido en los ejes moto-
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res se compensa automélicamente mediante un esfuerzo neumélico equivalente en los
ejes motores. No se impone por fanto ninguna restriccion en la conduccién del tren.

2] MANETA LC POSICIONADA EN EL SECTOR “FRENO ELECTRICO” Y MANIPULA-
DOR DE FRENO CONJUGADO EN POSICION “MARCHA”

Situacién utilizada para la reduccién o mantenimiento de la velocidad de la composi-
cién, pero no para la parada de la misma. No hay freno conjugado. Todo el esfuerzo
de freno es eléctrico, controlado por el equipo de Mando y Control. El valor del esfuer-
zo de freno esta comprendido entre 0 y 90 KN/UT (45 KN por cada accionamiento
en composicién), en funcién de la posicién de fa moneta LC.

Eventuales reducciones o anulacién del esfuerzo eléctrico producido en los ejes moto-
res no son compensados por el freno neumético.

En caso de averia de freno eléctrico en uno o mas accionamientos, se activa la corres-
pondiente sefializacion del pupitre de conduccion “AVERIA FRENO ELECTRICO” (color
amarillo). En esta siluacién desaparece por tanto el esfuerzo de freno. Para disponer
de freno es necesario accionar la maneta de freno conjugado.

3) MANETA LC POSICIONADA EN EL SECTOR “FRENADO” Y MANIPULADOR DEL
FRENO CONJUGADO POSICIONADO EN EL SECTOR “FRENO DE SERVICIO”

En este caso el valor de esfuerzo eléctrico que se praclica es el mayor enre las solici-
tudes pracedentes de los 2 manipuladores.

Eventuales reducciones [por debajo del esfuerzo solicitado por el manipulador del
freno conjugado) o puesta a cero del esfuerzo eléctrico producido en los ejes motores,
se compensan auvtomdticamente con un esfuerzo neumdtico correspondiente al grado
de traslado del manipulador del freno conjugado.

4) SITUACION DE LOS MANDOS DE FRENADO DE LOS PUNTOS dj, b) y ¢c) DURAN-
TE EL ESTADO DE FRENADO EN MARCHA AUTOMATICA.

Si durante la marcha automética, estando en un proceso elécirico

e Esfuerzo solicitado inferior a 60 kN/TREN (30 kN por accionamiento). El sistema
permanece en el estado de frenado de la marcha automética, aplicando un esfuerzo
de frenado en los ejes motores equivalente a 30 kN por accionamiento, hasta que la
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velocidad real del vehiculo no descienda haosto llegar a la velocidad programada (o
al nivel minimo de velocidad previsto para la marcha automatica equivalente a 10

km/h].

Al llegar a estas condiciones, el sistema pasa autométicamente en marcha manual al
frenado, sigue con un esfuerzo eléclrico en los motores equivalente a cuanto solicila-
do por los manipuladores de frenado, siempre que la velocidad del iren sea > 10

km/h.

s Si por el conirario las solicitudes de esfuerzo eléctrico de los manipuladores de fre-
nado son superiores o 60 kN/TREN (30 kN por accionamiento), el sistema conmuta
inmediatamente en posicién “MARCHA MANUAL” aplicando el estuerzo de freno eléc-
trico correspondiente a la posicién de las manetas LC y manipulador de freno coniju-
gado. Esfuerzo solicitado inferior a 60 kN.

5) POSICIONAMIENTO DEL MANIPULADOR DE FRENO CONJUGADO EN EL SEC-
TOR "EMERGENCIA”

En este caso no se solicita el esfuerzo eléctrico de frenado, ya que el frenado es Oni-
camente neumdlico en todos los ejes del tren.
6.6) Mando en “Marcha lavado”

La marcha lavado es un conlrol automdtico en grado de mantener la velocidad del tren
entre 2 y 4 km/h ulilizando dnicamente la traccién de la unidad de cabezo.

Para activar la “marcha lavade” programar, con el tren parado, con la maneta LV la
velocidad equivalente a 3km/h y después aclivar la traccién con la maneta "LC”.

Si duranie la marcha lavado se cambia la posicién de la maneta LV en los valores de
marcha avtomdtica, la condicién de marcha lavado se mantiene.

La marcha lavado se detiene sélo en un o de los siguientes casos:

* Colocando en posicién “OFF” la maneta LC.

e Colocando en posicion "MM” la maneta V.

e llevando a cabo un frenado auvtomético.

e Disminuyendo la velacidad por debajo de los 2 km/h.

140

{



El paso de “marcha lavado” a la marcha automatica del tren requiere la posicion “0”
de la maneta LC y la sucesiva programacion con la maneta LV de una velocidad supe-
rior a la minima posible.

Como para la “Marcha automdtica”, el mando en “Marcha lavado” es actuado por lo
l6gica de vehiculo, solo permite acluar desde el pupitre habilitado de una molriz exire-
ma. No se permite este modo de conduccién desde una cabina intermedia.

6.7) Conduccidon desde una cabina intermedia

La conduccién desde una cabina inlermedia es posible, aunque con las siguientes limi-
taciones:

¢ La velocidad no se limita aulomaticamente.

¢ No funciona el sistema de pendulacién activa.

® En la parte de la composicién situada delante de la cabina habilitada, el lazo de
seguridad no es activo {por ejemplo, la accién de un tirador de alarma no provocaré
el freno de urgencia), aunque si se senaliza.

¢ Algunas seficlizaciones en pupifre Gnicamente corresponden o la parte de composi-
cién situada detrés de la cabina habilitada [puertas abiertas, freno de estacionamien-
to aflojado).

6.8) Operacién para la puesta en fuera de servicio de la U.T.

Para el estacionamiento del Electrotrén al finalizar el servicio, es necesario seguir el
orden de las siguientes operaciones:

1.- Posicionar al maneta LV en “MM” y extraerla.

2.- Accionar el freno de estacionamiento mediante el conmutador del cuadro BT4_1;
esta maniobra desactivard del pupitre de conduccion, la seiializacién de color verde
“freno a mano desactivado” y aclivard la sefializacién global de color rojo “freno a
mano lirado”.

3.- Apagar el equipo de acondicionamiento del Iren mediante el conmulador “acon-
dicionamiento pasajeros” siluado en el panel de! pupitre de conduccién

4.- Desactivar el equipo basculacion caja mediante el interruptor SAC
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5.- Desactivar los convertidores estaticos desde el pupitre de conduccién mediante
los interruptores SGS

6.- Apretar el pulsador rojo SAIR de apertura IR manteniéndolo apretado hasfa el
encendido de la lampara piloto “IR abierto”

7.- Bajar los pantégrafos utilizando los interruptores del pupitre de conduccién

8.- Desactivar el aparalo repelicion sefiales

9.- Girar o 180° en sentido anti-horario la llave del pupitre y exiraerla

10.- Comandar la desactivacién de las bateria apretando el pulsador rojo de aper-

tura contactores batertas, situado en el cuadro BT4_1 de la cabina habilitada y com-
probar, a iravés del vollimetro de las baterias, la efectiva desactivacién.
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7. SERVICIOS DEL TREN

Se renen en este apartado todas las funciones de servicio en la U.T. que no corres-
ponden exclusivamente al maquinista y que requieren alguna operacién o vigilancio:

¢ En Médulo Supervisor
¢ Sistema de informacién viajeros
¢ Interfonia/Megafonia y Audio/Video
* Sistema de Aire Acondicionado
o Cafeteria
¢ Teléfono Piblico
o WC y aseo y WC para PM.R.

o Extintores
7.1) Departamento del Supervisor

En el extremo del coche remolque préximo al CMP, se encuenira el habitdculo del
Supervisor.

Dispone del control de los siguientes equipos:
¢ Audio/Video y megafonia

o Teleindicadores de destino

7.2) Teleindicadores de destino

El Sistema de Informacién al viajero se describe en el punto 7.9.
Cada U.T. consta de :

¢ 7 indicadores interiores.

¢ 4 indicadores exteriores sobre los puertas.

¢ 1 central de mando en el Departamento del Supervisor.
¢ 1 central de Control en cada cabina.

7.3) Audio/Video y Megafonia

El sistema de Audio/Video y Megalonia se describe en el Punto 7.10.
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El Departamento del Supervisor dispone de:

¢ 2 reproductores de video VHS.
e 3 plefinas CD.

¢ 1 monitor de video.

¢ 1 pantalla de control de mando.

Los departamentos de pasajeros de cada coche llevan instalados dos monitores de TV
para recepcidn de las imagenes del reproductor de video. El departamento de cafete-
ria dispone de un monitor de TV.

Los asientos incorporan un mando para la regulacién de la sefial de audio.

7.4) Sistema de Aire Acondicionado sala Pasajeros

Los equipos de aire acondicionado de cada coche estan gobernados por el panel de
control instalado en el mismo. Este panel incluye el control de temperatura por micro-
procesador que actta en cada momenio dando las érdenes oportunas para conseguir
la temperalura necesaria dentro de cada uno de los recintos del coche, y los automa-
tismos de mando y protecciones de todos los elementos que forman parte del sistema.

La alimentacién de corriente alterna se realiza a 380 V, 50 Hz, desde un convertidor
auxiliar del tren. El panel de control esté provisto de un dispositivo que permite com-
probar los niveles de tensién de la linea trifasica de 380 V. Esta sefial se envia al micro-
procesador a través de una de sus entradas digitales y este determina la desconexién
de los mofores del equipo en caso de que la fensién de alterna esté fuera de rango.

La alimentacién de corrienle continua se efecléa a partir de los 72 Vec (50 - 90Vec)
de la bateria del tren.

7.4.1) Panel de Mando

Cada cabina incorpora un pane! de mando donde se encuentran los conmutadores y
sefializaciones, que permiten al maquinista actuar sobre la climatizacién de toda la

UT.

En cada coche se han instalado Paneles de Control independientes, siluados en los
armarios BT2 y BT7.
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7.4.2) Panel de Control

Cada coche incorpora un panel de confrol donde se encuentran todos los elementos
de profeccién y mando de los equipos de aire acondicionado instalados en el mismo,
junto con el conlrol electrénico de temperatura basado en microprocesador que reali-
za todas los funciones de conlrol, regulacién, supervision y comunicaciones de los
equipos. En el coche CR se instala un Gnico control electrénico que tiene capacidad
para regular los equipos para sala de pasajeros y para cafeteria. En el panel de con-
trol de los coches CM y CMP se instalan dos conlroles independientes para gobernar
los equipos de sala de pasajeros y de cabina respectivamente.

En cada panel se instala un panel de mando que difiere segin los coches:

¢ Coches CM y CMP:

El panel de mando dispone de dos conmutadores:

* Un conmutador principal con las posiciones: desconectado, ventilacion, automético,
emergencia de refrigeracién y emergencia de calefaccién para seleccionar el modo
de funcionamiento de los equipos de aire acondicionado de sala.

¢ Un conmutador selector para fres niveles de temperatura: bajo, medio y dlto, en las
salas de pasajeros.

» Coche CR:

Este panel de mando dispone de tres conmutadores:

¢ Un conmutador principal con las posiciones: desconectado, ventilacién, avtomético,
emergencia de refrigeracién y emergencia de calefaccién para seleccionar el modo

de funcionamiento de los equipos de aire acondicionado.

* Un conmutador selector para Ires niveles de temperatura: bajo, medio y alto, en la
sala de pasajeros.

* Un conmulador selector para tres niveles de temperatura: bajo, medio y allo, en la
cafeferia.
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7.4.3) Funcionamiento de los Equipos de salas de Pasajeros (Coches CM,
CMP y CR)

Con el fin de poder realizar todas las tareas de control, el sistema de aire acondicio-
nado y calefaccién de los coches CM y CMP incluye las siguientes sondas:

¢ 2 sondas de temperalura de aire de retorno.

sonda de temperalura exterior

sonda de temperalura del conducto de impulsién del equipo 1
sonda de temperatura del conducto de impulsién del equipo 2
sonda de temperatura del vestibulo

sonda de temperatura del WC.

(]
— o —

En el cache CR las sondas del sistema son las siguientes:

sonda de temperatura de retorno de sala de pasajeros

sonda de temperatura de retorno de sala bar/restaurante

sonda de temperatura exterior

sonda de temperatura del conducto de impulsién de sala de pasajeros
sonda de temperatura del conducto de impulsién de sala bar/restaurante
sonda de temperatura del vestibulo/WC.

°
U N —

Tan pronto como el conlrol de temperatura de cada coche recibe alimentacién conec-
ta la ventilacién vy, si tiene el conmutador del panel en la posicién AUTOMATICO y
recibe sefial de puesta en marcha, comenzaré a trabajar de tal modo que se consiga
una temperaltura inferior de la sala correspondiente en funcién de lo temperatura selec-
cionada por la posicién del conmutador de temperatura del panel de control segin se
indica:

CONMUTADOR TEMPERATURA CONSIGNA
BAIO 20°C = 1°C
MEDIO 22°C + 1°C
ALTO 24°C = 1°C

En el coche CR, el control de temperatura es completamente independiente para cada

sala de tal manera que es posible tener la sala de posajeros en BAJO y la cafeteria en
AlTO.
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Para conseguir esto el control actia sobre los diferentes elementos de los equipos (com-
presor, valvulos, calefaccién, etc.] a fin de adaptor lo potencia y caracteristicas del
equipo a las necesidades de cada sala.

El control calcula la diferencia entre la temperatura de las salas, medida por la corres-
pondiente sonda de temperalura de retorno, y la temperatura de consigna, obtenien-
do una funcién de error, El modo de operacion del equipo dependerd del valor de esta
funcién. La cantidad de potencia suministrada a coda sala depende del valor de la fun-
cién de error, quedando limitado por la temperatura de aire exterior y de impulsién.

Los equipos de aire acondicionado pueden trabajar en los siguientes modos:

° Prerrefrigeracién

¢ Precalefaccién

o Refrigeracién

e Calefaccién

® Ventilacion (si lo temperotura interior de lo salo no necesita ni calefaccién ni
ventilacion)

¢ Emergencia.

7.4,4) Funcionamiento Automatico

Tan pronto como el control recibe alimentacién, si el conmulador del panel esté en la
posicién AUTO y recibe la sefial de puesta en marcha, comenzard a trabajar para con-
seguir la temperatura seleccionada en funcién de la posicién (bajo, medio o alto) del
conmutador de tres posiciones. Para conseguir esto se calcula la funcién de error y, en
funcién del valor positivo o negativo de la misma, el control determinard el funciona-
miento en modo de refrigeracién o calefaccién.

¢ Ciclo de Preacondicionamiento.

Si al arrancar el equipo, la temperalura interior estd muy alejoda de la temperatura de
consigna, e! control acude a un ciclo de preacondicionamiento con el fin de alcanzar
esta temperatura de una forma mas répida.

¢ Ciclo de Prerrefrigeracién.

Este estado se produce cuando en el momento de arrancar la climatizacién, el control
detecta que la temperatura en el interior de la sala o acondicionar es superior a 28°C.
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Durante el ciclo de prerrefrigeracién el control inhibe el funcionamiento de la calefac-
cién y conecta lo refrigeracién a méxima potencia.

El ciclo de prerrefrigeracién finalizara cuando lo femperatura en el interior de la sala
sea inferior a 28°C o cuando hayan transcurrido 90 minutos desde su comienzo.
Cuando se detecta una de estas condiciones, el control pasa a funcionamiento normal
dando las érdenes oportunas para mantener la temperatura de consigna dentro del
vehiculo.

e Ciclo de Precalefaccién.

Este estado se produce cuando en el momento de arrancar la climatizacién, el control
detecla que la tfemperaturo en el interior de la sala ¢ acondicionar es inferior a 18°C.

Durante el ciclo de precalefaccién el control inhibe &l funcionamiento en refrigeracién
y conecla todos los elementos de calefaccion [calefaccién de aire, calefaccién de
suelo, calefaccion de WC y plataforma) a méaxima potencia.

El ciclo de precalefaccion finalizard cuando la temperatura en el interior de la sala sea
superior a 18°C o cuando hayan franscurrido 90 minutos desde su comienzo. Cuando
se detecta una de estas condiciones el control pasa a funcionamiento normal dando
las 4rdenes oportunas para mantener la temperalura de consigna dentro del vehiculo.

¢ Ciclo de Regulacién en Modo Refrigeracién

Cuando el control detecta que la temperatura en el interior de la sala es superior a la
de consigna [requerida mediante el selector], da la orden de puesta en marcha de la
refrigeracién, conectando los motores condensadores de la unidad condensadora
correspondiente y el compresor en dos cilindros.

Si después de esto la temperalura se mantiene en valores superiores al deseado, se
conectard la segunda efapa de potencia del compresor que pasaré a trabajar con
toda su polencia.

Cuando la temperatura interior de la sola comience a descender y la demanda de frio
disminuya, el control ird desactivando las diferentes etapas de refrigeracion.

La secuencia de arranque-parada de los compresores se realizaréd segin se indica en
el apartado siguiente:
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* Arranque-parada de los Compresores

Cuando se requiere la puesta en marcha de un compresor, la secuencia que ejecuta el
control para realizar dicho arranque es la siguiente:

* Se comprueba que la lemporizacién minima de parada del compresor (1,5 minutos)
se ha completado.

° Se verifica el estado del presostalo de seguridad del compresor (PA/PB).

e Se comprueba que no exisle sefial de averia por termostato interno, y que no se ha
disparado ningdn interruptor automatico.

¢ Se confirma que hay impulsién de aire.

¢ Dos segundos después se conectan los dos motores condensadores y el motor com-
presor y se inicia una temporizacién de tiempo minimo de funcionamiento del com-
presor de 1,5 minutos.

Lo anterior se repite pasados 5 segundos cuando se quiere arrancar el segundo motor
compresor. Duranie el funcionamiento del equipo, en ciclo de refrigeracién, el control
conectard y desconectaré las distintas etapas de potencia del compresor, en funcién
de las necesidades del vehiculo.

Una vez que el compresor se conecta, debera transcurrir un tiempo minimo de funcio-
namiento de 1,5 minutos antes de que pueda ser desconectado. Igualmente, una vez
que el compresor se haya detenido, deberd transcurrir un tiempo minimo de parada
de 1,5 minutos antes de que pueda volver a entrar en funcionamiento.

Cuando el equipo esté irabajando con toda su potencia frigorifica, si las condiciones
de presién lo requieren, tanto por alta como por baja presién, el control desconectaré
2 cilindros si recibe la sefial de que se ha activado alguno de los presostalos de regu-
lacién del compresor.

Lo parada del compresor se produce cuando el control detecta que la temperalura en
la sala de pasajeros es la requerida. Para ello, el conirol descargara paulatinamente
las distintas etapas de potencio del compresor hasta dejarlo en 2 cilindros y a conti-
nuacion cierra la vélvula de la linea de liquido correspondiente al compresor. De esta
manera el compresor sigue funcionando hasta que la presién del circuito de refrigera-
cién desciende hasta el valor que provoca la actuacién del elemento de boja presion
del presostato de seguridad, el cual corta la alimentacién al contactor del compresor
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y los molores condensadores. Si el presostato no actia, el control desconectaré direc-
tamente el contactor del compresor y los motores condensadores después de una tem-
porizacién de 1 minuto.

El ndmero de ciclos de arranques y paradas del compresor esta limitado a un méximo
de veinte por hora para evitar averias en el sistema. Esto se consigue mediante las tem-
porizaciones de tiempo minimo de funcionamiento y tiempo minimo de parada.

e Ciclo de Regulacién en Modo Calefaccién

Una vez que el control ha determinado la entrada en calefaccién como consecuencia
de lener el coche una tlemperatura inferior o la requerida por el selector, el fratamien-
to de las etapas de calefaccién se caleula cada dos minutos, asigndndole o cada
etapa el tiempo de conexiéon en funcién de lo polencia que se necesita.

Para que el control dé orden de conectar una etapa de calefaccién es necesario que
el conlrol reciba sefial del presostato de impulsién de aire de ese equipo, indicando
que el motor evaporador esté trabajando correctamente, Ademds, el contacto del pre-
sostato de aire no permite la alimentacién al contactor de calefaccién en caso de no
estar activado.

La regulacién se redliza de la siguiente forma:

* Mediante la calefaccién de aire de las unidades evaporadoras, el equipo impulsa
aire a una temperatura inferior en un grado a la temperalura de consigna prefijada en
el selector. La potencia asignada a esta calefaccién esté limitada por la temperatura
exterior.

* Mediante la calefaccién de piso se consigue que la temperatura de retorno sea la
temperatura de consigna prefijada en el selector.

o Calefaccién de WC y Plataforma. El equipo dispone de 2 sondas montadas en la
plataforma y el WC. Si la temperalura en estos recintos es inferior a 21C, el control
daré orden de conexién a la calefaccién eléclrica instalada en la plataforma y el WC
hasta alcanzar esa temperatura.

7.4.5 ) Funcionamiento Manual
En caso de averia del control de temperatura el equipo dispone de tres modos de fun-

cionamiento manual que se puede elegir mediante el conmutador principal (VENTILA-
CION, EMERGENCIA DE CALEFACCION Y EMERGENCIA DE REFRIGERACION].
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Cuando el conmutador principal esté en cualquiera de las posiciones manuales, el con-
trol de temperatura queda desconectado y, por tanto, no se regula la temperaturo.

El funcionamiento del sistema en cada uno de eslas posiciones es como sigue:
¢ Ventilacién

Cuando se sitda el conmutador en esta posicion se conectan los motores ventiladores
evaporadores y los mofores exiractores.

¢ Emergencia de Calefaccién

En esta posicién del conmutador se conecta la ventilacién y los exiractores junto con
las dos etapas de calefaccién de aire. En caso de no estar cerrado el contacto del pre-
sostato de deteccién de aire impulsado de un motor evaporador, la etapa relacionada
con ese evaporador no podré funcionar. Si se dispara el termostato de seguridad de
calefaccién, no podrén funcionar ninguna de las dos etapas de calefaccion.

* Emergencia de Refrigeracién

Cuando se posiciona el conmutador en esta posicién se conectan los motores ventila-
dores evaporadores, los motores extractores y los motores condensadores de las 2 uni-
dades y los motores compresores de las 2 unidades en 2 cilindros. Para que esto suce-
da es necesario que no estén saltados ni el presostato de seguridad de cada compre-
sor, ni el dispositivo de proteccién contra sobretemperatura de los mismos. Tampoco
pueden estar saltados ni los autométicos ni los térmicos del motor compresor y los moto-
res condensadores.
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7.5) Cafeteria

En el coche remolque se dispone de una zona de cafeteria con la siguiente disposi-
cién:

7.5.1) Panel de magnetotérmicos del equipamiento cafeteria

El panel de mandos para accionar los equipos de cafeteria se encuentra en el arma-
rio para carros.

7.5.2) Barra

Para la atencién del vigjero se dispone de una barra-mostrador con dimensiones tales
que permiten el uso por parte del pasajero y a su vez un trabajo cémodo para el res-
taurador. No impide el flujo normal de viajeros en ambas direcciones del coche.
Dispone, ademas, de cerramiento que impide el uso de terceros no autorizados.

La sala dispone de 2 campanas extractoras con filiros y canal viertegrasas.

La barra lleva un fregadero incorporado en una segunda superficie de trabajo ubica-
do detrés y a un nivel inferior respecto a la zona de servicio de los clientes.

7.5.3) Fregadero

El fregadero es de acero inoxidable con borde rompeolas, en la zona de la barra
como auxilio de utensilios sucios, incorporando un punto de entrada de agua.

7.5.4) Panel de precios
Existe un panel de precios visible en la barra mosirador.
7.5.5) Vitrina expositora

El recinto de cafeteria, en la zona de la barra, dispone de una vitrina iluminada, que
permita la exposicién de productos.

El acceso es solamente permifido por el lado de servicio.
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7.5.6) Mueble neutro basuras

El almacenamiento de residuos tanlo orgdnicos como inorgénicos se realiza en un con-
tenedor de basuras totalmente cerrado de gran capacidad:

¢ Con elemento porta bolsas de facil manejo.

¢ Dimensiones de los comparlimentos: ancho = 360 mm; alto 780 mm; fondo = 462
mm.

7.5.7) Depésito de agua potable

La cafeteria dispone de un depésito de agua potable con las siguientes caracteristicas:
* Realizado en acero inoxidable.

o Capacidad de 100 litros, con agua potabilizada y filtrada destinada para consumo
propio.

e Dotado de rompeolas.

o Nivel de control eléctrico de capacidad del depésito 4/4, 3/4, 1/2, 1/4 y vacio.
° Polabilizador de agua del depésito.

7.5.8) Armario prensa y carro de prensa

Se dispone de un espacio para guardar la prensa y de un recinto para alojar el carro
de prensa, que se guardaréd plegado.

7.5.9) Extintor

Se dispone de un extintor.

7.6) Cabina de Teléfono

La cabina para teléfono piblico se encuentra en un extremo del coche remolque.

El teléfono CABITEL modelo ICARO, de funcionamiento auténomo mediante pago con
tarjeta de crédito, tarjeta monedero, tarjeta TELEFONICA por parte del pasaijero.

Un indicador luminoso situado en el exterior de la puerta del médulo, informa de la
coberiura telefénica al pasaje.
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7.7) WC y aseo y WC de PMR

Lla U.T. dispone de dos médulos W.C. con aseo en cada coche motor y un médulo de
W.C. especial para PMR en el coche remolque.

El médulo para PMR esté preparado con todos los elementos necesarios y es apto para
el acceso y uso por parte de PMR.

Este médulo para PMR dispone interiormente de un pulsador de emergencia de forma
que su accionamiento provoca una sefial acistica y luminosa en el exterior y la aper-
tura automética de la puerta.

Todos los WC tienen un calentador de agua con una polencia tal que permita alcan-
zar 30°C en el agua de los lavabos oin con temperaturas exteriores de 0°C.

Cuando se encuentre el WC atascado, se detecte alguna averia en el control o en
algin sensor que esté duplicado, se bloquea autométicamente la puerta, pudiendo ser
desbloqueada interiormente en cualquier circunstancia y exteriormente mediante llave
de cuadradillo normalizado.

Las puertas de los mddulos son deslizantes. la puerta de los mddulos normales es
manual, pero dispone de un sistema de contrapeso para que el cierre se realice de
forma automética. La puerta del médulo PMR es automética, con apertura y cierre
mediante pulsadores.

7.7.1) Depésitos.

Cada médulo W.C. tiene un depésito de aguas limpias y uno de aguas sucias de 400
litros de capacidad.

Son de acero inoxidable y estén aislados térmicamente.

Las conexiones para vaciado [depésitos aguas sucias) y para llenado (depésitos agua
limpias) estan localizadas en ambos lados de! vehiculo. Los depésitos disponen de val-
vula manual para vaciado répide por gravedad.

Los depbsitos tienen indicadores de nivel eléctricos de alta fiabilidad situados en
ambos laterales del vehiculo al lado de las conexiones de vaciodo y de llenado, y en
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el panel de control. La indicacién de nivel estaré dividida en cuatro etapas: 1/1, 3/4,
1/2, 1/4 y vacio.
7.8) Maniobra de las puertas
Lo maniobra normal de las puertas, supone los siguientes condiciones:
© Presién de aire comprimido
® Velocidad del tren inferior a 5 km/h
o Tensién de baterias

7.8.1) Apertura de la puerta

° Para lo apertura de la puerta un pulsador para pasajeros “ABRIR”, estd montado al
lado de la pueria en la parte inferior y en la parte exterior.

Apretando sobre uno de estos pulsadores la puerta puede abrirse en condicionenor-
males (con aire comprimido y fensién de la bateria).

o Accionando el interruptor de cuadradillo, para uso del Supervisor, una puerta puede
abrirse en la marcha normal.

7.8.2) Cierre de la puerta

° Para el cierre de la puerta un pulsador para pasajeros “CERRAR” estd montado al
lado de la puerta en la parte interior.

Apretando este pulsador la puerta puede cerrarse en la marcha normal con aire com-
primido y tensién de la bateria.

e Accionando el interruptor cuadrado a la posicién 1 todas las puertas del tren se cie-
rran con excepeion de aquella puerta donde el interrupior cuadrado ha sido acciono-

do.
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7.8.3) Bloqueo de la puerta

La puerta puede bloquearse mecénicamente con una llave de cuadradillo, con el dis-
positivo de blogqueo de puerta. Girando el cuadrado hacia el medio del coche el
batiente de pueria se bloguea mecénicamente.

Puerta no bloqueada Puerta bloqueada

7.8.4) Cierre central de todas las puertas

Girando el interruptor cuadradillo a la posicién 1 se produce un cierre central de fodas
las puertas con excepcién de aquella puerta donde el interruptor ha sido accionado.

Esta puerta se cierra mediante el pulsador "CERRAR” local, o automdticamente al estar
presente la sefial v > 5 km/h.
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7.8.5) Maniobra del interruptor de emergencia interior
Para la maniobra del interruptor de emergencia hay dos posibilidades (Fig.1):

a) Maniobra mediante manecilla {pasajeros)
b} Maniobra mediante cuadradillo (Supervisor)

] ' |

FIGURA 1
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cvadrado

posicién de servicio

manecilla e

Manecilla y cuadrado en la posicién de servicio

a) Girando la manecilla (por el pasajero) la puerta se desairea neumaticamente, se
desconecla eléciricamente y se deshloquea mecénicamente.

“o £l avisador acistico es aclivado.
¢ £l peldafio es activado en el sentido de aperiura.
° La puerta puede abrirse mediante las empuhaduras empotradas.

o En el caso de que no esté a disposicion aire comprimido, el peldoiio plegable puede
ponerse en la posicién abierta sacéndolo mediante las empufiaduras empotradas a la
puerla del peldafio plegable.

® Lla manecilla estd protegida conlra abuso por un cristal. Cuando se acciona la palan-
ca de emergencia, el cuadrado engatilla en la posicién accionada.

b} Girando el cuadrado (por el Supervisor) la puerta puede abrirse sin deterioro del
cristal.

* Lo puerta se desairea neumdticamente, se desconecta eléctricamente y se desblo-
quea mecdanicamente.

e El avisador aclstico es activado.

* La puerta puede abrirse mediante los empuiiaduras empotradas.

o El peldafio es aclivado en el sentido de aperiura.
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* En el caso de que no esté a disposicién aire comprimido, el peldafio plegable puede
ponerse en la posicién abierta sacéndolo mediante las empuiaduras empotradas a la
puerta del peldaiio plegable.

La reposicién a la posicién de servicio se efectia:

* Girando el cuadrado a la posicién de servicio hasta que el cuadrado engatille.El avi-
sador aclstico ya no es activado.

7.8.6) Maniobra del dispositivo de emergencia exterior

El dispositivo de emergencia exterior se maniobra firando la palanca ininterrumpida-
mente (Fig. 2).

Tirando la palanca [por el conductor, el personal de servicio) la puerta se deairea neu-
malicamenie, se desconecta eléctricomente y se desbloquea mecénicamente.

¢ El avisador actstico.

* La puerta puede abrirse mediante las empvfiaduras empotradas.

* Ef peldafio es activado en el senlido de apertura.

* En el caso de que ya no esté a disposicién aire comprimido, el peldafio plegable

puede ponerse en la posicién abierta sacandolo mediante las empuiaduras empolra-
das a la puerta del peldafio plegable.
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¢ La reposicion al estado inicial se efectoa girando atrés el cuadrado al interruptor de
emergencia interior.

7.9} Teleindicadores (SIV)

1. Objeto

Ei objeto de este documento consiste en describir en detalle el funcionamiento del
Sistema de Informacion al Vigjero (SIV].

" 2, Alcance de suministro

Cada unidad de electrotrén consta de:

¢ 7 indicadores interiores

¢ 4 indicadores exteriores

* 1 central por puesto de control (es decir, 1 por cabina y 1 en el departamento del

jefe de tren).

Ademas, se suministrard fodo el cableado necesario a la conexién de todos los ele-
mentos constando el equipo SIV.

3. Descripciodn funcional

El equipamiento SIV es un sistema que cumple las siguientes funciones:

* Informacién al piblico en el andén.

Al enlrar en el tren el vigjero puede enterarse mediante los indicadores exteriores, de
su destinacidn, las diferentes estaciones con parada asi como los ndmero del iren y el
coche en el que va a subir.

* Informacién al viajero en el asiento o en sala de cafeteria.

El viajero puede saber en cualquier momento mediante los indicadores interiores, la
proxima parada o la estacién aclual, las temperaluras interior y exterior al tren, la

hora, la ubicacién del teléfono més cercano asi como olra informacién de interés para
el vigjero.
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El sistema esté controlado desde la cabina de conduccion activa y desde el departa-
mento del jefe de tren, este conirol haciéndose para todo el tren aun cuando va ace-
plado en composicién de hasta tres unidades. En tal caso, existe la posibilidad de man-
dar informaciones diferentes para cada unidad dado que el conjunto, durante su reco-
rrido comercial, puede dividirse y coger deslinos diferentes. Este control incluye lo
visudlizacién, la modificacién, la supresién y la insercién de toda informacién que se
necesite. La acluacién sobre dicha informacién se hace mediante una pantalla de con-
frol y un teclado asociado.

El personal de ren {conductor o jefe de fren) tiene ademés la posibilidad de actuar
sobre la presentacién de las informaciones, es decir, de precisar si una informacién
bien por su longitud superior a los 16 caracteres que consta una linea bien por un moti-
vo de presentacion, fiene que deslizar sobre la linea o si tiene que alternar con otra
informacién.

4. Indicadores interiores
4.1) Generalidades
Los indicadores interiores estén compueslos:

¢ De una panialla de lecnologia LCD y cumpla con las dimensiones de colocacion en
los tabiques y con las caracleristicas elementales de confort de lectura de parte de los
viajeros las cuales estan descritas mas abajo en esta especificacién.

¢ De un conlrolador.

* De una fuente de alimentacién.

Estan ubicados en las paredes frontales en ambos lados de cada coche de manera que
esté leible por cada pasajero desde cualquier asiento. La sala de cafeteria cuenta con
uno més colocado en el silio més adecuado para la lectura de todos los viajeros dis-
frutando del servicio de cafeteria. Una posibilidad seria en la misma esquina donde
estd la popelera y o una altura minima de 2 metros.

Cada pantalla estd compuesta de dos lineas de 16 caracleres para la visualizacion de
las siguientes informaciones:

e La hora

® La lemperatura inferior

¢ La temperatura exterior

* La estacion actual

* La préxima estacidn con parada
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® Lo situacién del teléfono
¢ Todo informacién de interés.

4.2) Funcionamiento

En la puesta en funcién del ren, el conductor o el jefe de tren selecciona el nimero de
tren y el itinerario a recorrer para cada una de las unidades constando el conjunto.

La recogida de estos datos liene por consecuencia la visudlizacién en los indicadores
de la hora, las temperaturas interior y exterior asi como la situacién del teléfono.

Al iniciarse la marcha, el sistema centralizado calcula la distancia recorrida, localiza
el tren en la via en comparacién con las estaciones, identifica la préxima parada a
realizar baséndose en los datos entrados durante la puesta en funcién del sistemo y
autoriza la visualizacién en los indicadores mediante uno linea serie y el protocolo
RS485.

Transcurrido un tiempo, se visualizo automdlicamente y secuencialmente en los indico-
dores interiores la préxima parada, hora, femperaturas y situacién del teléfono {véase
presentacién de pantalla interior).

Al parar en una estacién y darse la autorizacién de apertura de las puertas, los indi-
cadores interiores presentan secuencialmente la estacién actual, la hora y la tempera-
fura exterior. :

Al cerrarse las puertas, se repite el proceso de localizacién y visualizacién.

En caso de no concordancia de cualquier informacién, se puede corregir, afiadir o
suprimir, y eso en cualquier momento, dicha informacién mediante el teclado del sis-
tema centralizado.

Asimismo, se enviard y visualizara en los indicadores inferiores cualquier informacién
que pueda presentar una importancia para los viajeros, por ejemplo el tiempo de para-
da previsto en una estacién. Dicha informacién supletoria se inseria en el ciclo de
visualizacién normal de los datos.

4.3) Confort

El conjunto de indicadores interiores presenta un confort apreciable tan por su ubica-
cién en el tren en comparacién con cada viajero (sentado o de pie} como por su cali-
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dad de lectura {discriminacién de los caracteres, contraste, potencia de visualizacién
suficiente en presencia de una luminosidad elevada).

El sistema cenlralizado difunde sus datos a la frecuencio adecuada paro una lectura
facil de cada pasajero cualquiera que sea su ubicacién en el tren en comparacién con
la panialla de informacién mas cerca. Esta frecuencia es un doto prefijado pero puede
ser corregido, adelantado o atrasado, en todo momento mediante el teclado de con-
trol.

163



VG
A4
4.4) Caracteristicas

Por su colocacion en los tabiques frontales de cada coche, su espesor tiene que adap-
lorse en la medida de lo posible al espesor del tabique (20mm).

4.,5) Presentacion

Un indicador inlerior se presenta de la forma siguiente:

Consla de dos lineas cada una de 16 caracteres de tamaio aproximadamente de 20
x 30 mm Estas dimensiones dependiendo del confort de lectura.

4.5.1) Formato de hora

HIH : MM : S|S

4,5.2) Formato de la localizaciéon del teléfono

TlelLl .| E'N c olclH El |2

4.5.3) Formato de las temperaturas
Dos formatos son propuestos. £l conduclor o el jefe de fren siempre tienen las posibili-
dad de elegir:

TIE/M P |I|N 23|/ |E|X 3|5
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o en alternancia las dos lineas siguientes

TIEM| P |[IIN|TIE|R/I]|O|R 23

TIE/M Pl |E|X|T|E|R|I]|O|R 315

TIAIRIR|A|G O|N A

4.5.5) Formato de una informacién con interés (dado como ejemplo)

4,5.6) Formato de las estaciones de la linea

deslizamiento

B/A|IR|ICIE|LIO|N|A|-|T|A|R|R| A|G|ONA...
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4.6) Proposiciones de visualizacién

Como ejemplo proponemos las siguientes visualizaciones de los indicadores interiores
y eso para mosirar las posibilidades de dichos indicadores.

4,6.1) Tren en via.

deslizamiento -
Primera linea []a[r[c[e[L]o[n]a]- [T [a[R[R[A]G] ONA...- VALENGIA A
o ‘olfernancia
[FTAo X (WA PIARA G | ] tarmacona
Segunda linea [T T Ta[z[-[s[s[:[o2] [ [ ] A
7 ‘ ofternoncio
GECESILRDENCERRaD v
T{EIL {EINI [ClOJCIHIE! {27 | |
4.6.2) Tren parado en estacion.
Primera linea [TTATR[RIATe[o[NA [ 1 [ 11 1] A
o ’_ol!emancin
RO A 5] Wi wuiiels) Y

alternancio

A
|

Segunda linea [ | | [t[2[:s[s[:Tof2] [ [ [ ] Y

[TIE[M P TEIX[TIEIR I[OIRI 1315
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5. Indicadores exteriores
5.1) Generalidades.
los indicadores exteriores estan compuestos:

¢ De una pantalla de tecnologia LCD y cumpla con las dimensiones de colocacion en
las puertas de acceso [sobre todo en espesor) y con las caracteristicas elementales de
confort de lectura de parte del piblico las cuales estan descritas més abajo en esla
especificacién.

® De un controlador.

* De una fuente de alimentacién.

Estan ubicados en las puertas de acceso en ambos lados de cada coche de manera
que esté leible por cado persona cual sea su altura. Su ubicacién en las puertas de
acceso implica un espesor maximo de dicho aparato de unos 30 mm.

Cada pantalla estd compuesta en su parte derecha de cuatro lineas de 16 caracleres
y de un bloque de tamaiio més grande { del orden de 1,5 veces el utilizado para los
caracteres de las olras lineas) a la izquierda para la visualizacién de las siguientes
informaciones:

¢ Nimero de tren

¢ Ndmero de orden de coche en la composicién
¢ El origen del recorrido

o F| destino del recorrido

¢ Las paradas intermedias

¢ Toda informacién de interés.

Estaran previstos igualmente espacios pora la inscripcién de forma permanente,
mediante pegatinas por ejemplo, de la indicacién de los atributos comerciales del tren
{aire acondicionado, video, teléfono, efc...).

5.2) Funcionamiento

En lo puesta en funcién del tren, el conduclor o el jefe de fren selecciona el nimero de
tcen y el itinerario a recorrer para cada una de las unidades constando el conjunto.

La recogida de estos datos tiene por consecuencia la visualizacién en los indicadores
de todas las informaciones citadas anleriormente.
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Al iniciarse la marcha, el sistema centralizado caleula la distancia recorrida, localiza
el tren en la via en comparacion con las estaciones, ideniifica la proxima parada a
realizar basandose en los datos entrados durante la puesta en foncién del sistema

Al llegar a una estacién con parada vy circular por debajo de los 10 km/h, los indi-
cadores exteriores presentan todas las informaciones referidas y con nuevo origen el
nombre de la estacién donde se esta parando el Iren.

Al arrancar el tren y superando la velocidad de 10 km/h, se apagan los indicadores
y se repite el proceso de localizacién.

En caso de no concordancia de cualquier informacién, se puede corregir, afiadir o
suprimir, y eso en cualquier momento, dicha informacién mediante el teclado del sis-
tema centralizado.

Asimismo, se enviard y visualizard en los indicadores exteriores cualquier informacién
que pueda preseniar una importancia para el piblico, por ejemplo la indicacién de la
clase preferente o si el coche es de fumadores o no. Dicha informacién supletoria se
inserta en el ciclo de visualizacién normal de los dafos.

5.3) Confort

Los indicadores exteriores presenfan un confort apreciable tan por la allura de su ubi-
cacidn en las puertas del iren en comparacién con la altura media de las personas
como por su calidad de lectura (discriminacién de los caracteres, contraste, potencia
de visualizacién suficiente en presencia de una luminosidad elevada).

El sistema centralizado difunde sus datos a la frecuencia adecuada para una lectura
facil. Esta frecuencia es un dato prefijado pero puede ser corregido, adelantado o alro-
sado, en todo momento mediante el teclado de control.

5.4) Caracteristicas

Midiendo 40 mm de espesor las puertas de acceso, el espesor maximo es de 30 mm.

Asimismo, el indicador es protegido en parte exierior por un cristal de pléslico invan-
ddlizable fijado herméticamente a al chapa de la puerta.

Para facilitar el mantenimiento de tal indicador, el montaje/ desmontaje se hace desde
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la parte interior de la puerta garantizando asi la hermeticidad del conjunto indicador-
puerto de acceso.

Es imprescindible tener un coniraste muy eficiente en condiciones de deslumbramiento
{del orden de 30.000 lux} y de penumbra {2 lux).

En lo que concierne a la visibilidad de las informaciones escritas, es aceptable para
personas midiendo entre 1,58 m y 1,90 m situadas a una distancia de 1 m a 2 m de
dicho indicador.

El movimiento intensivo de aperlura y cierre de las puertas de acceso implica que los
cables de conexién con respecto a los indicadores estén protegidos mecanicamente y
sigan esle movimiento sin esfuerzos ni rozamienlos.

5.5) Presentacion

Un indicador exterior se presenta de la forma siguiente:

Consta de cualro lineas, cada una de 16 caracteres de tamaiio aproximadamente de
20 x 30 mm y de un cuadro de dimensiones més grandes destinado a la visualizacién
de | nimero del coche de dicho indicador. Las dimensiones dependen del confort de
lectura y pueden ser adaptadas.
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5.5.1) Formato de un término o de una estacién con parada

T|A|RIR A/G|ON|A |

5.5.2) Formato del nimero de tren

T R E|N NUME%R}O 218l1 7

5.5.3) Formalo de una informacién con interés {dado como ejemplo]

N O F}UTMfA_’D“O RIEls

5.6) Proposiciones de visualizacion

Como ejemplo proponemos las siguientes visualizaciones de los indicadores exteriores
y eso para mostrar las posibilidades de dichos indicadores.

[efafr[cle[Liofnal [ T TTT1] 1¢ linea
COCHE [Tlalr]n]afc[o[ N -[c|als[T[E[LTjo n - . .. 22 linea
fLTTTTTITT 32 linea
[V[ATLJE N ]c]r &
[r]rle[N] [nJulm]E[Rr[o] [2]8[1]7] A 42 linea
) ‘ alternancia
10! IFiUIMIAIDIORIEIS] | | 1 | Y
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7.10 Megafonia. Sistemas de Interfonia/Megafonia y Audio/Video.
1. Descripcion funcional
1.1) Equipo Megafonia

El equipamiento Megafonia/Interfonia (M} es un sistema que cumple las siguientes fun-
ciones:

¢ Intercomunicacién de emergencia

Cuando se activa un tirador de alarma, aparece en la cabina una sefal luminosa y
acostica. Lo cabing entra automaticamente en escucha con el terminal de plataforma
que se ha activado y actuando sobre el mando "habla cabing” se conmuta a la posi-
cién de habla con dicho médulo.

¢ Intercomunicacién de tren dispuesto

Cuando se activa el dispositivo iren dispuesto desde la plataforma de acceso, apare-
ce en la cabina una sefial luminosa y aclstica, La cabina enlra autométicamente en
escucha con el terminal de plataforma que se ha activado y actuando sobre el mando
“hablo cabina” se conmuta la posicién de habla con dicho médulo.

e Interfonia entre cabinas.

o Emision de mensdjes procedentes de la conexién tren-tierra.

Dichos mensajes se emiten a los altavoces y las cajas de escucha.

¢ Difusién de avisos

Se pueden emitir avisos mediante lo conexion cabina-ptblico y a través del micréfno
de cabina. Actuando sobre el mando "habla piblico” se emite una sefal actstica fipo
carillén y se puede hablar. Esos avisos se emiten a los altavoces de los coches asi como
o las cajas de escucha individuales.

o Aviso de cierre de puertas

Se emite una seiial aclslica tipo bip-bip previo al cierre de puerias en los altavoces de

poblico.
o Difusién de anuncios de estaciones
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Aliniciarse la marcha, el sistema centralizado de informacion calcula la distancia reco-
rrida e idenlifica la préxima estacion o realizar, autorizando o la megafonio se difu-
sién a los altavoces de poblico, las cajas de escuchas y la cabina. Serd prevista una
conexién de fipo serie con el Sistema de Informacion al Viajero de manera a aprove-
char de las informaciones elaboradas en cuanto a la posicién del iren con respecto o
la préxima estacién y visualizarlas en sus indicadores.

1.2) Equipos de Audio/Video

El equipamiento audio/video (AV) es un sistema estéreo que difunde sus sefales a lo
largo del tren mediante las cajas de escucha individuales a cada asiento de viajero y
de dos lineas de altavoces independientes en el sentido de redundancia y no necesa-
riamente estéreos. Las cajos de escucha pueden ser activadas coche por coche desde
la central AV.

Los monitores de 17 pulgadas son repartidos a lo largo del electrotrén en medio del
pasillo central y a una allura minima de 2 metros del suelo [incluido el revestimiento)
y son ubicados de manera a ofrecer un confort de visién aceplable o todos los viaje-
ros.

El electrofrén esté compuesto de tres coches de 25 m de longilud reparlidos en dos
coches motores con su cabina de conduccién y un coche remolque donde esté colo-
cada la central audio/video en el compartimento del jefe de tren.

Este electrotrén puede ir acoplado en composicién de hasta tres unidades, el sistema
MIAV tiene que repetir las sefiales tanto de control como de audio de unidad en uni-
dad, el mando de dicho sistema pudiendo hacerse desde un sitio Unico.

En lo que respecta a la difusién del sonido en mando moltiple, también existe un dis-
posilivo para elegir la emisién bien sea al electrotrén sélo donde esté ubicado el equi-
po AV o a lodo el conjunto.

1.3) Conexiones de la interfonia,

e Enlre el conductor y cualquier ofra cabina bien de conduccién bien del jefe del tren
de la unidad o del conjunto.

o Enire los tiradores de alarma y la cabina de conduccién para los procesos de emer-
gencia y de tren dispuesto.
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1.4) Conexiones de la megafonia
Dicho sistema, mediante los altavoces y las cajos de escucha, permite emitir:

o Los avisos del parte del conductor, del jefe de iren o del personal de cafeferia a todo
el conjunto.

¢ Los mensajes procedentes de la conexién irendierra desde la cabina de conduccién.
o Los mensajes pregrabados de anuncios de eslaciones.

» Las sefiales de cierre de puerlas desde la cabina de conduccién.

1.5) Conexiones desde el sistema AV

Dicho sistema dirigido a los pasajeros permite:

¢ Difundirles mediante los altavaces el sonido estéreo de los tres canales del audio y
el canal de video.

o Difundirles mediante las cajas de escucha el sonido estéreo de los ires canales del
audio y del canal del video.

» Difyndirles, mediante los monitores video de sala .

1.6) Prioridades
La emision de las diferentes sehales tendra que respetar las siguiente prioridades:

* Intercomunicacién de emergencia

¢ Avisos al poblico o entre las cabinas procedentes del deparlamento del jefe de tren
o de una de los cabinas.

* Difusién de los avisos procedentes de la conexién frendierra.

o Sefales de cierre de puertas

* Anuncio de estaciones

¢ Avisos al publico procedentes de la cafeteria

* Difusién de audio del sistema de video y misica.
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2. Restricciones y peculiaridades

a) El sonido debe poder ser controlado desde un solo puesto adn cuando los electro-
irenes vayan acoplados en mando miltiple (3 como méximo), es decir, para una lon-
gitud de 225 m.

b} El sonido es atenuado cuondo pasa un aviso de parte del conductor, del jefe del
tren, de la cafeteria o del equipo fren-ierra.

c) El sonido del video puede pasar a través de la megafonia.
d| El sonido pasa de unidad o unidad cuando los electrotrenes van acoplados.

e} Los monitores, ademéas de poder ser controlados por potenciémetros de placa de
tipo multivuelta lo podrén ser también mediante un mando a distancia Onico para todos
los monitores del tren y por lo que concierne al brillo, al contraste y al color.

f) Para protegerse de los cortes de suminisiro al cambiarse de seccién de alimentacién
en alte tensién, el equipo compuesto de los magnetoscopios y los compactdiscs, esta-
rd dotado de un convertidor de 220V-50Hz a paitir de los 72V de la bateria con tem-
porizador de 3 minutos a fin de no interrumpir la emisién de un programa de audio o
video.

g Todo el equipo tiene que disponer de todas las peculiaridades para su utilizacion
en el ambiente ferroviario.

3. Opciones
a) El video deber poder conirolado desde un solo puesto aiin cuando los electrolrenes
vayan acoplados en mando mltiple (3 como méximo), es decir, para una longitud d

225 m.

b) El nivel acistico para los pasajeros es corregido automaticamente en funcién del
ruido ambiente. ‘

¢) La capacidad de la memoria digital utilizada por los mensajes pregrabados serd de
30 minutos como minimo.
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8. PROCEDIMIENTOS NORMALES

8.1. Acoplamiento en multiple de dos 0 méas U.T.
8.1.1) Predisposicion.

Para poder redlizar cualquier maniobra de acoplamiento/desacoplamiento de dos
Unidades de Tren, es necesario predisponer ambas U.T. para ello.

La predisposicion debe realizarse en la cabina del coche motor a acoplar o desaco-
plar, que no es necesario que esté previamenle habilitada (llave negra del panel de
mandos principales introducida y girada). Para efectuar la predisposicién se dispone
una llave especifica para dicha operacién. Esta llave, que forma parte de la dotacién
del maquinista, debe ser introducida y girada en el “Panel de mando del enganche”
del pupilre de dicha cabina.

Una vez girada la llave, siempre y cuando la velocidad del fren sea inferior a 10
km/h, se habilita el circuito de mando del sistema de enganche, lo que se indica
mediante la fluminacién de la sefial éptica [color verde) “HABILTACION MANIOBRA”
en el mismo panel. En estas condiciones, este coche motor estd predispuesio para efec-
luar una maniobra de acople o desacople.

La composicién méxima posible es de 3 U.T. (CM+CR+CMP)
8.1.2) Acoplamiento.

Con los dos cabinas a acoplar predispuestas para dicha maniobra {iluminacién en
ambas de la sefial éptica “HABILITACION MANIOBRA”) deben efectuarse en ambas
cabinas las siguientes operaciones:

1. Accionar el selector de Mando de Trampillas en posicién “ABRIR”.

2. Esperor la iluminacién de la seial dptica [color verde) “FIN CICLO TRAMPILLA", que
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indica que la trampilla se ha abierto y permanece bloqueada en dicha posicién.

3. Accionar el pulsador de Exiraccién del Enganche

4. Esperar la iluminacién de la sefal 6ptica {color verde) "ENGANCHE EXTRAIDO Y
BLOQUEADQO”, que indica que el enganche se ha extraido y permanece bloqueado
en dicha situacion.

Una vez cumplidos estos puntos, cambas cabinas estan predispuestas para efectuar el
acople. Existen las siguientes posibilidades:

a) Ambas U.T. disponen de una cabina habilitada

En ambas U.T. se dispone de la cabina habilitada, al menos un pantégrafo levantado,
un disyuntor cerrado y los convertidores estéticos funcionando. En este caso debe ope-
rarse del siguiente modo:

1. Frenar neuméaticamente una U.T.

2. Acoplar las 2 U.T. aproximando la no frenada con una velocidad no superior a 3
km/h hasta el acople automético.

3. Deshabilitar la cabina de una de las U.T., dejando dnicamente habilitada la cabi-
na desde la que se quiere continuar el servicio.

4. Girar y extraer la llave especifica del “Panel de mando enganche” en ambas cabi-
nas. Comprobar que se apagan las sefiales luminosas de dicho panel.

5. Conducir la composicién desde la cabina habilitada.
b) Solo una de las U.T. dispone de cabina habilitada
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Solo una de las U.T. dispone de la cabina habilitada. Solo en dicha U.T. se dispondré
de un pantégrafo levantado, un disyuntor cerrado y los convertidores estéticos funcio-
nando. En este caso debe operarse del siguiente modo:
1. Asegurarse que la U.T. no habilitada est4 frenada neumalicamente (el fren esté con-
cebido de manera que sin cabina habilitada no se alimenta el circuito de lazo, dispo-

niendo dicha U.T. de freno de urgencia).

2. Acoplar las 2 U.T. aproximando la no frenada con una velocidad no superior a 3
km/h hasta el acople automético.

3. Comprobar que se apagan las sefales luminosas de “UT2/UT3 desalimentadas en
AT

4. Accionar el pulsador de cierre del disyuntor en la cabina habilitada.
5. Comprobar que se apagan las sefiales luminosas de “IR2/IR3 abierfos”.

6. Comprobar que se apaga la sefial luminosa de "Falta de 380 V”.

7. Girar y extraer lo llave especifica del “Panel de mando enganche” en ambas cabi-
nas. Comprobar que se apagan las sefales luminosas de dicho panel.

8. Conducir fa composicién desde la cabina habilitada.
8.1.3) Desacoplamiento

El desacoplamiento debe efectuarse con la U.T. parada e inicialmente con Gnicamen-

te una cabina habilitada en lo composicién.
La secuencia para desacoplar las dos U.T. debe ser la siguiente:

1. Los dos cabinas a desacoplar deben estar predispuestas para dicha maniobra (ilu-
minacién en ambas de lo sefial épfica (*) "HABILTACION MANIOBRA”).

2. Accionar el pulsador de Desacoplamiento en uno de los pupitres de los coches a
desacoplar. £l enganche de dicho coche efectia el desacople y se refrae.
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3. Esperar la iluminacién de la sefial ptica {color verde) “ENGANCHE RETRAIDO Y
BLOQUEADO”, que indica que el enganche se ha retraido y permanece bloqueado
en dicha situacién.

4. Accionar el selector de Mando de Trampillas en posicion "CERRAR”.

5. Esperar la iluminacién de la sefal 6ptica (color verde) “FIN CICLO TRAMPILLA”, que
indica que la trampilla se ha cerrado y permanece bloqueada en dicha situacién.

6. Girar y extraer la llave especifica del “Panel Mando enganche”. Comprobar que se
apagan las sefioles luminosas de dicho panel.

7. Repetir las operaciones 2 ¢ 6 en la ofra cabina.

8. Conducir la composicién desde lo correspondiente cabina habilitada.
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8.2) Disposiciéon de llaves con tren en servicio

LLAVE DE TRES VIAS PUESTA A TIERRA PANTO

® ® ®

® Gugasg i %@ &
[ ' ®

SERVICIO

it

©

®

(e
® @

LUGAR PARA ANCLAJE LLAVE UIC(C) PUESTA A TIERRA C. ALTA
LLAVE UIC (D) SMT [B)

a) 1 llave marrén en llave de tres vias.
b) 1 llave roja en ancloje {A)

) 1 llave blanco en anclaje {A)

d) 8 lloves amarillas en anclaje (B)

e] 1 llave verde en anclaje [C)

f) 1 llave negra en anclaje (C)

g} 1 llave UIC en anclaje (C)

h} 1 llave verde en anclaje (D}
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8.3) Puesta a tierra

LLAVE DE TRES VIAS PUESTA A TIERRA PANTO

® ® ®

s MECA
® (AL . o® 6
Q&’Fﬁ‘é?_f stwncic: @

SMTPIA] 3

SERVICIO

it

©

®

(e @
® @

LUGAR PARA ANCIAIE LLAVE UIC(C) PUESTA A TIERRA C. ALTA
LLAVE UIC (D) SMT (B)

1) Quitar interruptores del pupilre, girar llave negra, sacarla e introdu-
cirla en llave de tres vias

2) Sacar llave marrén después de cambiar llave de tres vias.

3) Introducir llave marrén en SMTP {A), pone pantégrafos a tierra liran-
do del bloqueo mecanico, sacar llave roja.

4) Esperar que se apaguen lamparas rojas de carga en circuitos de alta.
5) Con llave roja se infroduce en seccionador SMT (B}, se pone a tierra
y quedan liberadas las 8 llaves amarillas.
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Seccionador SMTP (Pantégrafos)
Seccionador SMT {C. Alta)

| I = 7

llave de tres vias
Anclajes para llave UIC
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8.4) Forma de efectuar un reset en comando y control

Se relizaré cuando se producen sefializadores incongruentes en el pupilre, junfo o una
falta de correspondencia con los mandos activados.

e Parar converlidores.

* Bajar pantégrafos.

o Esperar descarga del filtro [Kv de lineq). la descarga es aulomética.

¢ Poner en OFF el interruptor de mando de interruptores.

* Pulsar durante 3" el 853 en BT4; se debe apagar la luz de “IR abierto”.
¢ Poner mando de interruptores en ON.,

* Esperar a que se encienda la ldmpara “IR abierlo”.

Efectuar la prueba en vacio, si estd encendida la lampara “Seccionamietno AT”
REHABILITAR EL TREN

8.5) Prueba en vacio.

Permite comandar el cierre de los seccionadores {SIL, SAZ, SCSA), por si hubiese algu-
no abierto indebidamente.

¢ Parar convertidores y abrir IR.

° Tiene que haber menos de 200V en el filtro de red.

o Pulsar durante 10 segundos el botén rojo del IR.

* Luz intermitente ” Seccionomielno AT durante 20" que dura la prueba.

8.6) Prueba en tensién.

Sirve para conlrol de los circuitos AT con tren parado y alimentado, dando alimenta-
cién a los reguladores de traccion de los coches motores méas de 1900V en filiro de
red y demés componentes de traccién.

Se redliza en las siguientes condiciones:

¢ Tren parado y frenado neumaticamente.

* Por lo menos un IR cerrado.

* Inversor activado “Inverter”, aprobacién.

¢ Pulsar botén negro IR durante 10” (pupilre habilitado). Se enciende intermilente iam-
para “Seccionamietno AT” el liempo que dura la prueba, aproximadamente 2 minutos.
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9. PROCEDIMIENTOS ANORMALES

9.1) Averias en el comando y control A 6 B

En la posicién “0” del 852 armario BT4, generalmente las funciones de control de fren
son efectuadas por ambos equipos en paralelo, sin embargo algunas funciones vilales
{€j. cierre disyuntor, seccionadores AT, mando de! frenc eléctrico,...) son realizadas en
serie con ambos equipos.

Cuando hay una averia de comando y control que no dé una de estas 6rdenes vitales
se conmuta el interruptor y se pone en posicién A 6 B.

Se vuelve a rehabilitor el electrotrén, todos los aparatos quedan comandados por el
seleccionado. Quedan en servicio todos los aparatos sin ningon tipo de restriccién.

9.2) El pantégrafo no se eleva

Pora subir pantdgrafos cuando no hay aire suficiente, se puede poner el compresor
auxiliar en marcha, de las siguientes formas:

12 De forma automdtica, cuando ponemos el interruptor de pantégrafos.

22 Con el interruptor pulsador en el armario BT4.

32 Con el interruptor automético en el armario del compresor auxiliar.

® Reconocer interruptor de elevacion de pantégrafo.

¢ Llave de tres vias tiene que estar en servicio.

¢ Seccionador de pantégrafo correspondiente en servicio SMTP.

¢ Interruptor de “Exclusion pantégrafo” no estd accionado en armario BT4.

¢ Comprobar llaves de anulacién neumdtica de pantégrafos, en el mismo armario
anterior (abierlas en posicién horizontal).

Sélo debe haber una cabina habilitada.

9.3) Exclusién de un pantégrafo

¢ Exclusién en allo fensién se efectia sobre el seccionador manuel {SMTP) en coche
remolque en el pantégrafo que gueromos seccionador.

® Exclusion via software: se pvede efectuar desde la cabina habilitada en armario BT4,
IR abierto, con los interruptores 1254 al 1259 se pueden anular hasta 6 pantégrafos
en el caso de una formacién en triple.
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° Se pueden anular neuméticamente con las llaves de pantégrafos, en el armario del
compresor auxiliar.

9.4) Seccionamiento circuitos de AT de una unidad motora CM 6 CMP

El aislamiento lo realizan unos seccionadores telemandados eléctricamente, llamados
SIL.1 y SIL.2, situados en el coche remolque, debajo de los seccionadores de puesta a
tierra en cdmara de dlta. Estos tienen una llave con tres posiciones:

Automatica: la llave se encuentra en posicién ceniral “0”, la de servicio normal. En
esla posicion, la apertura seria realizada por la 16gica del vehiculo cuando defectase
algin fallo y, como consecuencia, conmutaria la alimentacién de MT del ofro conver-
tidor a todo el tren.

Manual: lo llave se siloa hacia la izquierda, Se comanda directamente la apertura
del SIL correspondiente, cuando la légica no lo hace automaticamenie al defectar una
averia. Se puede verificar por el monitor local.

By-pass: la llove se sitia hacia la derecha. Se coloca en esta posicién cuando la
aperlura no es posible de las formas anteriores.

Desconectar cable de AT de alimentacién del Sl {borna 1 de la regleta XT3AT, nime-
ro de cable 1002), con llave M12 de carraca, y conectarlo en borna predispuesta
para tal operacién.

9.5) Seccionamiento de la traccién y freno eléctrico en un coche motor

¢ Se hace con IR abierto y menos de 300 V en el filtro red.

¢ Con inlerruptores 6S1 al 656 en armario BT4.

* Sélo con una cabina habilitada. Desde ésta se pueden abrir los SAZ de tres IC 2000
en mando miltiple.

¢ Para cerrar los SAZ, hacer la “prueba en vacio”.

9.6) Exclusién del detector de 50Hz

Exclusién locals se anula pulsando inferruptores 54Q22 y 54Q24 en armario BT/
del coche remolque.
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Exclusién global: se pulsa durante tres segundo el pulsador luminoso, en el pupitre
habilitado. Durante 5 minutos, el comando y control no considerard los posibles armé-
nicos. Los primeros 4 minutos y medio, la luz es fijo; el medio minuto restante, la luz
es intermilente e indica al maquinista que va a volver a ser activo.

9.7) Causas por las que no cierra el disyuntor IR

¢ Sélo puede haber una cabina habilitada.

® Tensién de lineas inferior a 1900V.

* La secuencia de “prueba en vacio” no estd activada.

* los seccionadores de AT estén en movimiento o accionandose.
¢ Diagnosis de “aperturo SIL no verificada” esté aclivada.

¢ Hoy alimentacién de toma de REC de 3000V en tesiero.

° Hoy mando de apertura de arménicos 50Hz.

¢ Se ha disparado el equipo antiincendio.

o Regulador tracciénfreno “LC” no estd en posicién cero.

* Inversor tiene que estar en posicidon “0”.

9.8) Apertura del disyuntor IR
Puede producirse por tres causas:

a) Desenganche directo por sobreintensidad.

Se produce de forma automética cuvando hay una sobreintensidad en circuitos
de potencia superior a 1700A. Para volver a cerrar el IR habré que esperar 15 segun-
dos {si en los 2 minulos anteriores al suceso no se ha reconocido otra aperlura de este
tipo) o 120 segundos (en caso contrario).

b) Por accién del pulsador rojo en pupitre de conduccién.

Con una cabina habilitada, la activacién del pulsador desde cualquier pupitre
de conduccién provoca la apertura de todos los interruptores extrarrépidos de la com-
posicién.

En caso de que se haya efectuado el By-pass del lazo IR de Ja motriz habililada, sélo

serd operativo el pulsador de la motriz de la cabeza habilitada.

¢} Por la légica del vehiculo, que solicita la apertura por via software
por los siguientes motivos:
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* Intervencién de las protecciones AT por un accionamiento.

* Intervencién prolecciones AT por un converiidor auxiliar.

* Intervencién protecciones AT por un filiro de linea.

o Intervencion del dispositivo detector de arménicos (después de 7 segundos).
¢ Intervencién de un relé diferencial.

° Reconocimiento de un descenso de pantégrafo.

* Nivel de tensién de linea inferior a 1550V.

* Reconocimiento “peticién apertura baterias”.

° Apertura incorrecta de cualquiera de lo seccionadores AT,

* Reconocimiento de habililacién de mas de un pupitre de conduccién en composicién.
¢ Infervencién del equipo antiincendio correspondiente.

9.9) Averia en un grupo estatico

¢ Sefidliza en cabina “averia en convertidor estatico”.

= Se abre y cierra el interruptor del pupitre, con ello se hace reset.

¢ Si no tiene éxito se hace una prueba en vacio.

o Si persiste la sefializacién, hay que considerar que el converlidor puede estar efec-
tivamente en averio. 7

9.10) Exclusién de un convertidor

Se produce de una forma automética, con comando y control, manda apertura de
SCSA correspondiente, quedando sefializado en cabina “Averia en convertidor estéti-

”

co”.
El comando y control conmuta todos los elementos y pasan a ser alimentados por el
olro convertidor a 380Vea por olra linea de linea de alimentacién por medio del con-

tactor KL.

Tiene que estar el regulador traccién-freno “LC” en OFF.

9.11) El freno automatico no rearma al pasar el inversor AD 6 AT

Lo més probable es que el circuito de lazo esté interrumpido en algin elemento. Habria
que reconocer lo siguiente, siempre lo primero es ver lémparas y monitor por si algu-
na indicacién nos lleva a resolver la anormalidad con més rapidez.
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A4
Los elementos a reconocer son los siguientes:

* Equipo ASFA, mal posicionadas las llaves de conexion o alguna averia en el equi-
po.

o El aire en depésitos principales tiene que estar por encima de 6,5 kg/cm [B10).

¢ Los 6 aparatos de alarma en servicio, dos en cada coche sala de pasajeros.

* Sefas de urgencia lado magquinista y ayudante en servicio.

* Manipulador de freno combinado que no esté en urgencia.

® Presion en TFA entre 2,5 y 3 kg, por alguna causa (B19).

¢ Equipo KBRM/P con fallo grave {se pvede pasar a freno de auxilio).

° Freno de eslacionamiento no estd aflojado en algin eje (actda la urgencia a 5
km/h).

o Falta de sefalizacién por el presostato de aftoje del freno de estacionamiento.

¢ Equipo de hombre muerto averiado (se activa a 3 km/h).

9.12) Averia equipo antiincendio

La actuacién indebida del equipo provoca la aperlura del disyuntor IR.
* Se puede eliminar su acluacién desconectando el interruptor automético 54Q68
situado en el armario BT7 del coche remolque.

9.13) Averia en equipo de basculaciéon

Se acusa la averia con luz roja intermintente y un avisador acistico; lambién se apaga
la luz verde de basculaciéon en servicio. La accién sobre el pulsador luminoso hace
cesar el sonido acUslico.

Cuando la luz queda fija indica una averia permanente de uno o més equipos de bas-
culacién de la composicion.

En ambos casos se debe desconeclar y reducir la velocidad del tren a un tipo 160B.
SIEMPRE QUE SE CONECTE LA BASCULACION SE DEBE DE PONER A TREN PARA-
DO Y EN LINEA RECTA A SER POSIBLE.

CUANDO SE HACE UN CAMBIO DE CABINA HAY QUE DESCONECTAR LA
BASCULACION ANTES DE DESHABILITAR EL PUPITRE Y CONECTARLA DESPUES DE
HABERLE HABILITADO.
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9.14) Averia en el control de freno automatico.

Si ocurre esta anormalidad se pasa a freno de ouxilio, conectamos el interruptor que
hay en la parte derecha del pupitre parte de abojo, quedando sefializado en el panel
de lémparas “freno de auxilio”.

Este freno también es conjugado. Si se hace una demanda de freno muy grande llega
a provocar urgencia por la actuacion del presostato de baja presién B19.

Hay que tener en cuenta que el paso de freno de servicio a freno de auxilio provoca
urgencia, por lo que se debe de hacer a tren parado.

9.15) Actuacién aparatos de alarma de la sala de pasajeros.

Provoca el frenado de emergencia por corte del circuito de lazo, se indica en pupilre
"Tirador de alarma accionado” y con sonido acistico durante 15”.

Hay que rearmar mecénicamente el dispositivo, también se puede anular de forma tem-
poral con pulsador en el pupilre 2,5”. Se puede hacer cuantas veces considere con-
veniente el maquinista, siempre que resulte peligroso tener que dejar la cabina para
reponer el dispositivo.

9.16) Fallo de estanquidad del tren.

Queda indicado en el panel de lamparas con la indicacién “fallo sistema estan-
quidad”. En estas condiciones, las frampillas de AA y demas no se cierron automé-
ticamente, con lo cual la sensacién de variaciones de presién en los oidos, se acenlda
en los cruces y paso por toneles.

En este caso, el maquinista puede actuar sobre el pulsador en cabina denominado
como “ondas de presién”, consiguiendo que el cierre de las trampillas se efectie
durante dos minutos y medio, tantas veces como considere oportuno.

Tompoco es necesario mantener este tiempo si cesé el motivo por el cual se hizo nece-
sario actuar; se elimina con pulsador también en cabina.
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9.17) Anulacién del freno neumético de un coche,

¢ Se cierra llave 829 con el mando BS50 dispositivo preparado para cerrar la llave
exleriormente sin tener que abrir el panel Z2 (CM y CMP} & Z3 (CR).

° Con esta operacién queda aislado el distribuidor B20.

e Desahogar el freno con el tirador B51 al ofro lado del panel [con &llo aflojamos el
freno y descargamos el distribuidor B20}.

9.18) Anulacién del freno neumatico de un bogie.

o Se cierra llave B24 del bogie afectado estan en los paneles Z2{CM, CMP) Z3(CR).
o El cierre de la llave B24 queda sefalizada en el sistema diagndstico.

® En el (CM y CMP) cerrando llave B24.1 se anula el freno en el 22y 32 ejes, y con
la llave B24.2 se onulan el 12y 42

o En el (CR) lo llove B24.1 y B24.2, anula cada una el bogie correspondiente.

9.19) Anulacion del freno de estacionamiento de un coche.

o liberar el freno neumético de ese coche y se le aplica el freno de estacionamiento.
¢ Cerrar llaves B37 en la parte de abajo de! bastidor.

¢ Accionar los dispositivos, lambién bajo e! bastidor. {CM y CMP) tres tiradores. {CR)
cualro liradores.

» Comprobar que haya quedado liberado el freno en todo el coche.

9.20) Anulacién del freno de estacionamiento de un bogie.

e liberar el freno neumatico de ese bogie, se le aplica el freno de estacionamiento.
¢ Cerrar llave B37 del bogie afectado.

¢ Accionar los tiradores correspondientes al bogie afectado.

¢ Comprobar que haya quedado liberado el freno en ese bogie.

Nota: los frenos de estacionamiento estan montados sobre 10 ejes, no
llevan los dos ejes exiremos.

9.21) Averia neumatica en suspensién lateral activa.

* Se cierra llave neumatica L1, situada encima de las transmisiones que van de los
motores de fraccion a los reductores de los ejes molrices.
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X

¢ lleva dos llaves L1 en cada coche, una para cada bogie.

o Eléciricamente se pueden anular con interruptores 4Q54 en armario BT6 (CM y
CMP). Con 54Q48 y 54Q49 en armario BT7 {CR).
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LEYENDA CM Y CMP

BO1 Bogie 1 ZIL2 Zona Interior Lavabo 2

BO2 Bogie 2 ZIP Zona Interior Pasajeros

BT1 ~ Armario Disp. Electronicos (04) © TREN-TIERRA 7L Zona Lateral 1

BT2 Arm. MT BT(Q3) e Panel Control A.A. . 712 Zona Lateral 2

BT3 Armario Disp. Electronicos GATSA ZIT Zona Local Técnico

BT4.1 Armario Cabina (Q1) ZP?2 Zona Plataforma 2

BT4.2 Armario Cabina (Q2) 7ZPA Zona Pupitre Ayudante

BT5 Armario MT Cabina (Q5) ZPD Zona Bajo Pupitre Derecha
BT6 Armarid ASFAQOO o ATP y BT ¢ MT 7P Zona Bajo Pupitre Izquierda
CC1 . Caja Conexién Zona Testero | ZPL Zona Pasillo Lavabos

CC2 Caja Conexion Zona Testero 2 7PP Zona Pasillo Portaequipaies
CET Cofre Equipo de Titting 772 Zona Testero 2

CHI Chopper ¢ Inversor de Traccién JOWT Antena ASFA-200

CMTT Cofre Mando Traslacion Caja L.BOT 31AT Unidad Condensadora 1 Equipo A.A.
CMT2~ + Cofre Mando Traslacion Caja L.BO2 31A2 Unidad Condensadora 2 Equipo A A.
CPN Cofre Neumdiico 33A] Depésito Aguas Limpias

EAT Unidad Evaporadora Pasajeros ‘ 33A2 Deposito Aguas Negras

FAC Unidad Acondicionadora Cabina 39W2 Antena Balizas TREN-TIERRA
P2 Puerta Intercomunicador 2 - M1 Motor de Traccién 1

PP1 Puerta Pasajeros 1 M2 Motor de Traccién 2

PP2 Puerta Pasajeros 2 2U1 Convertidor Auxiliar 200 kVA
PUP Pupitre

PV1 Puerta Vestibulo 1 RF1- RF8 Resistencias de Frenado

7ZBB Zona Bajo Bastidor

7BP Zona Bajo Pupitre

ZET Zona Exterior Techo

7EC Zona Frontal Cabina

712 Zona Intercomunicador 2

7IC Zona Interior Cabina

ZILT Zona Interior Lavado 1

10.1 LISTADO DE APARATOS CM O CMP
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10.2 COCHES MOTOR (CM © CMP)



BO1
BO2
BT/
BT8
BT10
CAT
CAT
CBA1
CBA2
CCl
CC2
CET

CMTT.

CMT2
CPA1
CPA2
CPN
EAIT
PI1
PI2
PP1
PP2
PV1
PV2
ZAP
/BB
ZCA
ZET
ZGA
ZI1
Z12

Bogie 1

Bogie 2

Armario de MT y BT

Armario Disp. Electronicos EP
Armario ...

Caja Auxiliar 1

Camara de AT

Caja de Baterias 1

" Cofre Equipo de Titting

Caja Conexién Zona Testero 1
Caja Conexién Zona Testero 2
Cofre Equipo de Titting

Cofre Mando Traslacién Caja L.BO1
Cofre Mando Traslacién Caja L.BO2
Cofre Produccién de Aire 1

Cofre Produccién de Aire 2

Cofre Neumdtico _
Unidad Acondicionadora Pasajeros
Puerta Intercomunicador 1

Puerta Intercomunicador 2

Puerta Pasajeros 1

Puerta Pasajeros 2

Puerta Vestibulo 1

Puerta Vestibulo 2

Zona Auxiliar Pantégrafo

Zona Bajo Bastidor

Zona Cafeteria

Zona Exterior Techo

Zona Grupo Anti-incendio

Zona Intercomunicador 1

Zona Intercomunicador 2

LEYENDA CR

Al
ZIT
ZIP
ZJT
ZL1
712
ZP1
ZPC
ZPL
ZT1
YAV.
53G1
53G2
81A]
81A2
83A1
83A2
LFRT
1FST_A
LFS1 B
LFR]
1FS1_A
1FS1 B
RCFI
RCF2

Zona Interior Lavabo
Zona Interior Teléfono Celular
Zonba Interior Pasajeros
Zona Jefe de Tren

Zona Lateral 1

Zona Lateral 2

Zona Plataforma 1

Zona Pasillo Cafeteria
Zona Pasillo Lavabo
Zona Testero 1

Zona Testero 2
Cargador de Bateria 1
Cargador de Bateria 2

Unidad Condensadora 1 Equipo A.A.
Unidad Condensadora 2 Equipo A.A.

Depdsito Aguas Limpias
Deposito Aguas Negras
Bobina Filtro Linea CM

Bobina Filtro Salida Chopper CM
Bobina Filtiro Linea CMP
Bobina Filtro Salida Chopper CMP

Resistencia Carga Filiro Linea CM
Resistencia Carga Filtro Linea CMP

10.3 LISTADO DE APARATOS CR
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CAMAR AT CAMARA A
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@ @ @ @ 111
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EXTREMO \_l EXTREMO
1
CAT ZIL 1 2
PP2
PI1 ZGA ZAP PI2 .

10.4 COCHE REMOLQUE
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10.6) OPERACIONES PARA REMOLCAR I1C-2000 CON LOC Y 3000V

LLAVE DE TRES VIAS PUESTA A TIERRA PANTO

® ®
% 258

o

-.f.'.ﬁj-@

“SMTP (A)

® L

-
0 |
LUGAR PARA ANCILAJE LLAVE UIC(C) PUESTA A TIERRA C. AUA
LLAVE UIC (D] SMT (B)

1} Poner 1C2000 a tierra segin descripcién de puesta o fierra

2) Coger una de las llaves amarillas, introducirla en SMTP (A}, sacar llave blanca
y después amarilla.

3) Introducir llave amarilla en SMT (B), girarla y poner en servicio el seccionador.

4) Extraer llave roja del seccionador SMT [B), ha quedado desblogueada.

5) Iniroducir llave roja y llave blanca en seccionador C y girarla, exiraer de este
mismo, llave UIC y llave verde.

6) Con llave verde y UIC, efectuar el acople en la parte de abajo.

7) Entregar llove UIC o lo locomotora para que suminislre tensién.

8) Coger llave negra del anclaje UIC(C} y habilitar pupitre del 1C2000
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10.7) OPERACIONES PARA REMOLCAR UN IC-2000 CON OTRO

a) Efectuar operaciones como si se fuese a remolcar con locomotora.

b} Dispondremos de dos llaves verdes y dos llaves UIC

c) Efectuar el acople en el testero, las dos llaves verdes quedaran abajo.
d) Dispondremos de dos llaves UIC, una de cada unidad.

1C-2000 ACTIVO

1} Con una de las llaves UIC, introducira y girarla en dispositivo {D), se libera la llave
verde y se saca

2) Con ofra llave UIC y llave verde, introducirlas en anclaje {C) y girarlas, sacar llaves
roja y blanca

3] Infroducir llove roja en seccionador (B) y poner a tierro el seccionador, quedan libe-
radas las llaves amarillas

4) Extraer una amarilla infroducirla en seccionador SMTP (A}, a la vez también se haré
lo mismo con la blanca.

5) Con llave amarilla en el seccionador SMTP (A, bloquear la blanca y extraer la ama-
rilla. )

8} Introducir la amarilla en el seccionador SMT(B), ponetle en servicio y sacar llave
roja.

7} Con lo llave roja introducirla en el seccionador SMTP(A) y ponerle en servicio, tiran-
do del bloqueo mecénico y sacar llave marrén.

8) Con la llave marrén, introducirla en llave de tres vias, ponerle en servicio, sacar
llove negra y habilitar el pupitre.

1€-2000 PASIVO
1)Girar y extcaer llave negra del seccionador [C). Habilitat pupitre y poner converti-
dores
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LLAVE DE TRES VIAS

©

™ @Ugg,;sé o,
USERVICIO

UIC ®
Ui ©
) ®
LUGAR PARA ANCILAJE LLAVE UIC(C)
LLAVE UIC (D)

PUESTA A TIERRA PANTO
BLOQ

27N
®
MECA.

§%®® ]

SMTP (A)

®

® 0 g
,@@@@6)

PUESTA A TIERRA C. ALTA
SMT (B}
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10.8) Operaciones para el remolcado
10.8.1) Remolcado del electrotrén.

El remolcado del electrotrén puede realizarse con una locomotora adecuadamente
equipada o por olro electrolrén IC-2000.

lgualmente, el remolque puede ser realizado conectando la tensién 3kV mediante un
cable conector "REC” con doble cabeza.

En cualquiera de los casos se han previsto procedimientos tales para:

¢ impedir la alimentacién linea REC durante la fase de conexidn mediante la puesta a
tierra de la misma linea.
¢ deshabilitar el funcionamiento de la traccién y frenado eléctrico del tren remolcado.

Estos pasos permiten la alimentacién a 3kV de los convertidores para la alimentacién
de los servicios auxiliares y de la calefaccion pasajeros del electrotrén remolcado,
mientras por el conltrario no se ha previsto ninguna conexién BT para el envio de man-
dos. En particular los mandos para las puertas de subida y bajada y las comunica-
ciones a los pasajeros se enviarén por una cabina de guia habilitada del elecirotrén
remolcado.

10.8.2) Alimentacion de los circuitos auxiliares.

El remolcado del elecirotrén prevé la prosecucion del servicio pasajeros, incluso en
caso de averia grave y consiguiente solicitud de “reserva”.

Con este fin, los convertidores auxiliares para la alimentacién de a bordo tendran que
estar, por lo menos, parcialmente en funcionamiento.

10.8.3) Tipos de alimentacién del conducto REC.

El acceso al conector "REC” es permilido por medio de lo abertura de la relotiva por-
tilla de entrada; ésta estd provista de una cerradura de seguridad accionable por una
llave verde lipo "CISA” personalizada por tren [de manera que no sea posible invertir

la secuencia de conexién enlre tren pasivo y aclivo).

El coneclor “REC” estd provisto de bloqueo de llave tipo “UIC”.
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Para disponer de la llave verde y de la llave "UIC” es necesario efectuar una secuen-
cia de maniobras a partir del estado de puesia a lierra del electrotrén descrito en punto
3 (desde “FASE A” hasta “FASE £”) en que el personal dispone de una llave amarilla
exiraida de la caja de llaves del seccionador de puesta a tierra.

Proceder en el modo siguiente:

o Exiraer la llave blanca y después la llave amarilla del seccionador “A”.
* Dicha operacién arma la “memoria mecénica” e impide la introduccién de la llave
roja en el seccionador “A”.
* Introducir y girar la llave amarilla en la caja de llaves del seccionador de puesta a
tierra ("B”) y posicionar la maneta del seccionador en la posician “SERVICIO”.. Dicha
operacién desbloquea la llave roja.
* Girar y extraer la llave roja de la caja de llaves del seccionador “B”.

Introducir la llave blanca y lo llave rojo en el seccionador “C” y girarlas.

Girar la [lave “CC” en posicién “R” y extraerla.

Dicha operacién bloquea la llave roja y llave en la caja de llaves “C” y desbloguea
las llaves negra “CC”, verde de la misma.

Girar y exiraer la llave verde y la llave UIC del seccionador “C”.

En esle punto el operador dispone de la llave verde y de la llave UIC [y potencial-
mente de la llave negra “cc” de la caja de llaves "c”).

10.8.4) Remolcado con locomotora.

Hay que redlizar las siguientes operaciones:
¢ 1C2000:

¢ El operador (en tenencia de las llaves verde y UIC) puede acceder al conector REC
e insertar el cable de conexién movible, del cual esta dotado el electrotrén, previsto
para tal acoplamiento. Tal secuencia se realiza en el modo siguiente:

¢ Iniroducir y girar la llave verde en la tapa del conector REC. Con fapa abierta la
lave verde queda mecéanicamente vinculada a la cerradura de la tapa.

¢ Introducir y girar la llave UIC en el conector REC; inlroducir el cable de conexién y
extraer la llave UIC.

* IC2000:

e El Mando y Conlrol del IC2000 remolcado reconoce la situacién de conducto AT afi-
mentada por el conector REC {a fravés del reconocimiento de la presencia de lo ten-
sibn después de IR abierlo) e inhibe, en el IC2000, tanto el cierre IR como el funcio-
namiento de los accionamientos hasta la siguiente apertura de todas las baterias del
IC2000 {disalimentacion de los Mandos y Control).
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Ademds, se encorga de controlar la precarga de los filtros red.

Girar y exiraer la llave negra “cc” de la caja de llaves “C".

Habilifar el pupilre de conduccién y activar la marcha de los converfidores estéticos
avxiliares.

10.8.5) Remolcado con 1C2000

Después de haber realizado la puesta a tierra de los dos IC2000 el operador dispo-
ne, para cada IC2000, de una llave verde y de una llave UIC.

Por lo tanto, como lo ya descrito en el caso de remolcado con locomotora, se puede
acceder a los conectores REC e insertar el cable de conexién para el acoplamiento
eléctrico enire los dos irenes.

Al fin de dicha operacién, el operador dispone de dos llaves UIC [y potencialmente de
dos llaves negras “cc” de las cajas de llaves “c”).

° IC2000 ACTIVO:

o Infroducir una llave UIC en el disposilivo de cerradura de seguridad “D”, girarla y
sacar llave verde. Con ésta llave verde y la otra UIC, introducirlas en el dispositivo “C”,
ponerlos en servicio y sacan lfave rojo.

¢ Introducir y girar la llave roja en la caja de llaves del seccionador de puesta a fie-
rra “B” y accionar la leva del seccinador en la posicién de puesta a fierra; la llave roja
queda bloqueada en la caja de lloves y se pueden girar y extraer las llaves amarillas.

o Extraer una llave amarilla de la caja de llaves del seccionador “B”; introducirla y
girarla en la caja de llaves del seccionador “A” (de tal manera se habilita la insercién
y la rotacién de la llave blanca en la misma caja de llaves).

¢ Introducir y girar la llave blanca en la caja de llaves del seccionador “A”. Dicha ope-
racién desbloquea la memoria mecénica.Girar y exiraer la llave amarilla de la caja
de llaves del seccionador “A”, Dicha operacién bloquea la llave blanca en la misma
caja de llaves.

* Inlroducir y girar en la caja de llaves del seccionador “B” la llave amarilla y accio-
nar la leva del seccionador en la posicién SERVICIO. Giror y extraer la llave roja de
la misma caja de llaves.

Introducirla y girarla en la caja de llaves de los seccionadores de pantégrafos y elimi-
nar la puesta a fierra de los mismos.Dicha operacién desbloquea la llave marrén.
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Rehabilitar la valvula de 3 vias, el pupitre de conduccién, elevar el pantégrafo y cerrar
el disyuntor para alimentar el conducto AT.

s |[C2000 PASIVO:

¢ El Mando y Control del IC2000 pasivo reconoce la situacién de conducto AT ali-
mentada e inhibe tanto el cierre disyuntor como el funcionamiento de los acciona-
mientos, como en el caso descrito para “Remolcado por locomotora”.
© Si los dos IC2000 son conectados por medio de acoplamiento en miltiple, el pupi-
Ire de conduccidn del IC2000 pasivo no tiene que ser habilitado (excluir de la cabina
habilitada del IC2000 activo los accionamientos del IC2000 pasivo por medio de los
interruptores del cuadro Q1).

Diversamente, habilitar el pupitre de conduccién, activar la marcha de los converti-
dores estéticos y excluir los accionamientos.
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PUESTA A TIERRA

0O

A4

10.9) ESQUEMA SINOPTICO MANIOBRAS LLAVES DE BLOQUEO PARA LA

START FASE A

Y

ELECTROTREN PARADO

ABRIR LOS INTERRUPTORES

- PUESTA EN MARCHA DE LOS
CONVERTIDORES ESTATICOS
- ALZAMIENTO PANTOGRAFOS
-MANUAL COMPRESORES

QUEDAN SIN AUMENTACION

Y

GIRAR LA LLAVE NEGRA
DEL PUPITRE DE CONDUCCION Y
EXTRAERLA

) RES EXCLUYENDO (A POSIBILIDAD

'

INTRODUCIR LA LLAVE NEGRA EN
LA VAIVULA DE 3 VIAS Y GIRARLA

\4

LOS CONVERTIDORES ESTATICOS
AUKXILIARES LOS PANTOGRAFOS
DESCIENDEN

SE BLOQUEAN LOS INTERRUPTO-

DE INTRODUCCION DURANTE LA
TRACCION DEL TREN

SE DESBLOQUEA LA MANETA DE

:

GIRAR LA MANETA DE MANDO
DE LA VALVULA DE 3 VIAS EN

Y

MANDO DE LA VALVULA DE 3
VIAS

POS. 1 (DESCARGA)

'

@

SE IMPIDE EL CIERRE DEL DISYUN-
TOR Y LA ELEVACION DE LOS
PANTOGRAFOS. ADEMAS SE BLO-
QUEA LA LLAVE NEGRA “CC" EN
EL PANEL DE LA VALVULA DE 3
VIAS Y SE DESBLOQUEA LA LLAVE
MARRON.

Y
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()

'

VAIVULA DE 3 VIAS

!

INTRODUCIR LA LLAVE MARRON

GIRARLA

Y

ACCIONAR €L SECCIONADOR

A TIERRA"

;

FASE B

EXTRAER LA LLAVE MARRON DE LA
.

SE BLOQUEA EN POS. Q (DES-
CARGA} LA MANETA DE MANDO
EL CIRCUITO NEUMATICO DE LOS
PANTOGRAFOS ESTA EN DESCAR-

GA
LA LLAVE NEGRA “CC" BLOQUEA-
DA EN EL PANEL.

EN EL SECCIONADOR “A”Y |— >

SE HABILITA EL MOVIMIETNO DEL
SECCIONADOR “A”

“A“ HASTA LA POSICION "PUESTAF——————

LOS PANTOGRAFOS ESTAN
AMBOS AISLABOS DE LOS CIRCUI
TOS AT Y CONECTADOS A TIE-
RRA. LA LLAVE MARRON ES BLO-
QUEADA EN EL SECCIONADOR
“A” SE HABILITA LA EXTRACCION
DE {A LLAVE ROJA




:

EXTRAER LA LLAVE ROJA DEL SEC-
CIONADOR “A”

;

\

ESPERAR EL APAGADO DE LAS

FASE C

QUEDA B8LOQUEADO EN POSI-
CION “PUESTA A TIERRA” EL SEC-
CIONADOR “A”

\

SENALES LUMINOSAS DEL FRON-
TAL DE LA CABINA AT

INTRODUCIR LA LLAVE ROJA EN EL
SECCIONADOR “B” Y GIRARLA

EL APAGADO DE DICHAS
SENALES INDICA QUE LA
TENSION EN LOS CONDENSADO-
RES A.T. ES DE <200V

'

GIRAR LA MANETA DEL SECCINA-
DOR “B” EN POSICION “PUESTA A
TIERRA”

SE HABILITA EL MOVIMIENTO DE
LA MANETA DEL SECCIONADOR
g

¢
©

\ ]

SE CIERRAN LOS CUCHILOS DE
PUESTA A TIERRA. LA LLAVE ROJA
QUEDA BLOQUEADA. SE HABILITA
LA EXTRACCION DE LAS LLAVES
AMARILLAS.
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FASE D

:

GIRAR Y EXTRAER AL MENOS SE BLOQUEA (A MANETA DEL
i PUESTA A TIFRRA
INTRODUCIR Y GIRAR LA LLAVE LA LLAVE AMARILLA QUEDA BLO-
AMARILLA EN LA PUERTA QUE SE » |QUEADA EN LA CERRADURA SI LA
DESEE PUERTA PERMANECE ABIERTA

STOP
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10.10) ESQUEMA SINOPTICO MANIOBRAS LLAVES DE BLOQUEO PARA

ACOPLAMIENTO TOMO REC Y HABILITACION ELECTROTREN

ELECTROTREN EN ESTADO DE
PUESTA A TIERRA

'

|

GIRAR Y EXTRAER POR LO MENOS
UNA DE LAS WAVES AMARILLAS
DEL SECCIONADOR “8”

FASE E

i

SE BLOQUEA LA MANETA DEL
SECCIONADOR “8” EN POSICION
DE PUESTA A TIERRA

INTRODUCIR Y GIRAR
LAS LLAVES AMARILLA EN
EL SECCIONADOR “A”

;

()

SE HABILITA LA EXTRACION DE LA
LLAVE BLANCA




'

EXTRAER LA LLAVE BLANCA Y
DESPUES LA LLAVE AMARILLA DEL
SECCIONADOR “A”

'

INTRODUCIR Y GiRAR
LA LLAVE AMARILLA EN EL
SECCIONADOR “B”

Y

GIRAR LA MANETA DEL
SECCIONADOR “B” EN
POSICION "SERVICIO

SE ARMA LA MEMORIA
MECANICA Y SE IMPIDE LA
INTRODUCCION DE LA LLAVE

ROJA EN EL SECCIONADOR "A”

SE DESBLOQUEA LA MANETA DEL
SECCIONADOR "8”

:

SE HABILITA LA EXTRACION DE LA
LLAVE ROJA. LAS LLAVES AMARK
LLAS QUEDAN BLOQUEADAS EN
EL SECCIONADOR. SE ABREN LOS
CUCHILLOS DE PUESTA A TIERRA




'

EXTRAER A LLAVE ROJA
DEL SECCIONADOR "B

'

INTRODUCIR LA LLAVE BLANCA Y
LA LLAVE ROJA EN EL
SECCIONADRO “C” Y GIRARLAS

GIRAR 1A LLAVE UIC
EN POSICION R

LA MANETA DEL SECCIONADOR
QUEDA BLOQUEADA EN LA
POSICION “SERVICIO”

SE HABILITA EL MOVIMIENTO DE
LA LAVE UIC EN POSICION R

LAS LLAVES ROJA'Y BLANCA
QUEDAN VINCULADAS EN EL
SECCIONADOR Y SE HABILITA LA
ESTRACCION DE LAS LLAVES:
NEGRA, VERDE Y UIC.
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()

'

EXTRAER DEL SECCIONADOR “C”
LA [LAVE UIC Y LA LLAVE VERDE

;

LA LLAVE ROJA'Y LA LLAVE BLAN-
CA QUEDAN BLOQUEADAS EN EL
SECCIONADOR “C”. LA LLAVE
NEGRA PUEDE SER EXTRAIDA

INTRODUCIR Y GIRAR
LA LLAVE VERDE EN LA PUERTA DE
COBERTURA DEL CONECTOR REC

SE PUEDE ABRIR LA PUERTA'Y
ACCEDER AL CONECTOR REC. LA
LLAVE VERDE QUEDA BIOQUEADA

EN LA CERRADURA.

\4

CON LA PUERTA ABIERTA
INTRODUCIR LA LLAVE UIC EN EL
CONECTOR REC {FUO)

!

SE HABILITA LA lNTRQDUCClON
DEL CONECTOR MOVIL (REC|

INTRODUCIR EL CONECTOR
MOVIL [REC) Y EXTRAER LA LLAVE
uiC

:

ACOPLAMIENTO REC EFECTUADO
LA PUERTA PERMANECE ABIERTA
CON LA LLAVE VERDE
BLOQUEADA.




)

'

EL PERSONAL DISPONE DE UNA
LLAVE UIC

Y

SE PRESENTAN LAS SIGUIENTES POSIBILIDADES:
A) REMOLQUE DE LA LOCOMOTORA

B8) REMOLQUE DE OTRO IC 2000

EXTRAER [A L[LAVE NEGRA
DEL DISPOSITIVO CERRA-

SE ACTIVAN LOS
MANDOS PARA LOS REPETIR LAS OPERACIONES

DRUA DE SEGURIDAD "C” Y
HABILITAR EL PUPITRE DE
CONDUCCION DEL IC 2000

'

CIRCUITOS FUNCIO- DE FASE A HASTA FASE H

NES DE EL PUPITRE INCLUIDA
HABILTADO (EJEM.
PUERTAS, CONVERTH
DORES AUXILARES
CENTRALITA

LA LLAVE UIC TIENE QUE SER
SUMINISTRADA A LA LOCO-
MOTORA REMOLCADORA E
UTILIZADA PARA SITUAR EL
SECCIONADOR DE PUESTA A
TIERRA EN POSICION DE
REMOLQUE PARA PODER ALl-
MENTAR EL CONDUCTO REC
Y POR LO TANTO EL IC2000
QUE SE DEBE REMOLCAR

TAQUIGRAFICA. ETC)}

PARA ESTAS OPERACIONES
EL PERSONAL DISPONE DE
2 WAVES UIC

'

FiN

9
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()

Y

INTRODUCIR UNA WAVE UIC EN
EL DISPOSITIVO CERRADURA DE
SEGURIDAD “D” DEL IC 2000
ACTIVO Y GIRARLA HASTA LA
POSICION “LLAVE VERDE LIBRE”

\

GIRAR Y EXTRAER LA LLAVE VERDE
DEL DISPOSITIVO CERRADRUA DE
SEGURIDAD “D”

Y

Y

INTRODUCIR EN EL DISPOSITIVO

CERRADURA DE SEGURIDAD “C* 1AS

[LAVES VERDE Y UICSITUAR LA LLAVE
UIC EN POSICION “SERVICIO” {S)

Y

Y

EXTRAER LA LLAVE ROJA DE LA
CAJA DE LLAVES “C”

Y

Y

INTRODUCIR LA LLAVE ROJA EN EL
SECCIONADOR “B" Y GIRARLA

Y

Y

GIRAR LA LEVA DEL
SECCIONADOR “B”
EN POSICION “PUESTA A TIERRA”

\j

Y

)

Y

SE DESBLOQUEA LA LLAVE VERDE

LA LLAVE UIC QUEDA BLOQUEADA
EN EL DISPOSITIVO CERRADRUA
DE SEGURIDAD "D” EL PERSONAL
DISPONE DE LAS SIGUIENTES
LLAVES. VERDE Y UIC

SE DESBLOQUEAN LAS LLAVES

BLANCA'Y LA ROJA QUEDAN BLO-

QUEADAS LAS LLAVES:
NEGRA'Y VERDE

TAMBIEN LA LLAVE UIC QUEDA
BLOQUEADA EN LA CAJA
DE LLAVES "C”

SE HABILTA £L MOVIMIENTO DE
LA LEVA DEL SECCIONADOR "B”

LA [LAVE ROJA SE BLOQUEA, SE
HABILITA LA EXTRACCION DE LAS

LLAVES AMARILLAS
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10.11) Generadlidades Unidad Contreladora de la Puerta

La unidad controladora de la puerta es programable. Tiene 16 canales de entrada y
8 conales de solida, todos gobernados por un software.

Tensién de alimentacian 72 Vee.

Alimentacién de aire de 8 a 10 kg/cm.

Tiempo de aperlura y cierre de puerta: 5”.

Apertura de puerta con pulsador del viajero

1. Sefial de velocidad < 5 km/h.

2. Seiial remota, orden desde la cabina de conduccion.

3. lluminacién de pulsadores.

Apertura de puertas.

La iluminacién de los pulsadores se apaga bajo las siguientes condiciones:
1. Con la desactivacién de la sefial remola de liberacién desde la cobina.
2. Con la desactivacién de la sefal de velocidad < 5 km/h.

3. Con la presién < 4,5 kg/cm.

4. Con el interruptor de emergencia aclivado.

5. Con la puerta dgislada mediante llave cuadrada.

6. Con la puerta abriéndose o estando en posicién abierta.

Apertura con cuadradillo desde el interior.

Tiene Ires posiciones:

a) Posicién “0”. Las funciones son normales.

b) Posicién “1”. Cierre global de todas las puertas, con excepcién de la afendida. Si
la puerta estuviera cerrada volveria a abrirse.

c) Posicion “2”. La apertura local de la puerta, abriria sin confrol remoto y a velocidad
> 5 km/h.

El peldafio de la pueria esté equipado con un estribo sensitivo, no se pliega cuando
haya 8 kg. de peso, sea de persona o cosa, asi se evita que se pliegue y se puede
cerrar lo puerta.

Cierre de puertas.

Cierre desde el cuadradillo.
Siluado en posicién “1”, se cierran todas las puerias de ese lado, menos la que se
opera; ésta cierra con el pulsador interior, y también a velocidad > 5 km/h.

Secuencia de cierre.
1. Avisador acistico de 2”, después la puerta empieza a cerrarse.
2. El cierre se hace neumalico.
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3. Una vez cerrada se bloquea mecanicamente, quedando bajo presién.

4. Una vez cerrada y mecdnicamente bloqueada puerta y peldado, la luz roja se
apaga y se enciende la verde.

5. La iluminacién de las luces verdes en el puesto del magquinista, se encenderé tan
pronto como fodas las puertas y peldafios estén cerrados mecénicamenie.

Salida de emergencia.

Girando la palanca de emergencia 90°, que esté prolegida por un cristal, o también
podré hacerlo el maquinista con el cuadradillo, por el orificio del cristal.

Esta palanca de emergencia tiene prioridad sobre todas las érdenes, para que la puer-
ta se pueda abrir manualmente:

a) Sin tensién de bateria.

b) Sin aire.

¢) A velocidad superior a 5 km/h.

El mecanismo de emergencia no funcionaré sobre una puerla aislada mediante una
llave cuadrada.

Para reponer el interruptor de emergencia al estado original, se gira la llave cuadra-
da 90%en sentido contrario. La puerta empezard a funcionar normalmente en confor-

midad con las sefiales existentes de control.

Deteccidon de puerta obstruida

Tanto en la apertura de puerta por obstaculo, al tocar el perfil sensitivo, como en la
apertura de puerta mediante el esiribo sensitivo, 5 segundos més tarde, volverd a repe-
tirse el cierre de puerta o peldafio. Estos dispositivos no funcionarén a velocidad supe-

rior a 5 km/h.

Cerradura de puerta fuera de servicio

1. Se opera con cuadradillo en la cerradura.
2. Se anulan todas las funciones de la puerta, tanto neumatica como elécirica.
3. Se seiializa con luz blanca, "puerta fuera de servicio”.
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Indicadoer acustico

a) Sefial continua cuando se activa el interruptor de emergencia.
b} 2 segundos antes de que la puerta empiece a cerrarse.

Indicadores luminosos

1. En pulsadores interiores y exteriores abridores de puerias.

2. luz blanca, para puerta que no funcione o esté anulada con cerradura de cuadro-
dillo,

3. tuz verde, para puerta que esté cerrada y bloqueada mecanicamente.

4. luz roja, para puerta no cerrada, bloqueada mecénicamente.

En cada momento sélo debe estar encendida una de las tres lamparas, o blanca, o
verde, o roja.

Corte de alimentacién neumatica de la puerta.

El sistema de alimentacién neumética incluye un depésito de aire comprimido. La capa-
cidad del depésito permite tener la pueria y peldario cerrados mas de doce horas, ain
en el caso de que se cortara el aire de alimentacién de la tuberia principal.

Un corte de presién de aire principal provoca:

a) Que se desactiven elementos eléctricos de control.

b} Que la valvula eléctrica de aislamiento se excite, y los émbolos buzos de compre-
sién sean alimentados por la presién resiante de aire comprimido.

La apertura de emergencia siempre es posible,
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