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1. DATOS TECN!COS

Tipu de cunstruccion

. 'Fdr}t'rq_dé uonsi'.ru'cd_idn
Funcionamiento
Numero de cilindros
Didmetro del cilindro -
Carrera de pistdn
Citindrada {total) -
Relacidn de compresién
Potencia nominal UIC
Par .!'!’.IOIEIIIDF fnéx.

Orden de encendido

Juego de valvulas, estando
el motor caliente

Véalvula de admisidri~

Valvula de escape

Refrigeracidn

Lubricacidn

Limpieza del aceite {ubricante

Refrigerador de aceite -

Cantidad de aceite para el cambio

{motor + filtro de aceite)

D 3256 BTXUE

en tinea, disposicién horizontal

4 tiempos Diesel, con inyeccidn directa’

6
132 mm

1580 mm

12316 cmS

15,4

106 kW {144 H.P.)
con 1500 r.p.m.

1-5-3-6-2-4

0,30 mm
0,40 mm

169 kW {230 H.P))

- con 210_0 rp.m.

913 Nm
con 1400 r.p.m.

Circulacidn de agua por bomba de rueda de

aletas

- Por circulacién a presidn

Filtro de aceite de la corriente principal con
filtro-tamiz y cartucho de papel

Centrifuga de libre desviacidn, en la corriente

secundaria

26 iitros

. Cambiador de calor por agua



Sistema de combusiible

v

Bombe de inyeccidn -

Reguiador -
Bomba de alimémacidn |

Inyectores

Limpieza dal aceite lubricante

Presidn de inyeccidn
Inicio de inyeccidn .

Grupo de sobrealimentacidn

Equipo eléctrico
Arrancador .

Dinamo

farca Bosch e
en linea, sujetada en el sueio

Reguiador para toda Regulador del nimero
la gama de velocida-  de revoluciones final

_ des : en vacio

Bomba de émbolo con d:sposattvo de bombeo
manual

de 4 agujeros
Antefiltro-tamiz en la bomba de alimentacidn

Y
flitro escalonado de combustible . -

200 barios
23° delante del p.m.s.

Turbocargador de escape con Sistema de con-
duccidn radial de! gas

con pzndn movido axizl, 24 V, 8,5 kW

Generador de corrlente tnfésnca

28V, 85 A




L,oEnVilid

Preparativos

Antes de poner el motor en marcha se deberd verificar lo siguiente:

Combustible: ) ‘ Al colocar el combustible se deberd cuidar que no

' entren impurezas. RN

Nivel del agua de refrigeracién: ~ . Rellenar el lHquido falta‘htev-por la tubuladura de
: : -' sonecallenado. ) e T
Nivel def aceite en of motor: - Medianze las entalladuras en la varilla de medicidn

se fija el nivel méximo y r_m'_nirpo admisible

Ls cantidad de relleno, desde la marca inferior
hasta la marca superior de la varilla, es de 4 litros
aprox.

Rellenar la cantidad de aceite que falta, por la
tubuladura de llenado de aceite,

Arranque
Colocar la llave de encendido.

Apretar el botdn de arranque, colocando la palanca reguladora a ralent!, en 2! caso del
motor de grupo, y después de arrancar, ajustar el nimero de revoluciones nominal =

1800 r.p.m. : .
En el caso del motor de traccidn.la palanca reguladora se debe colocar para el nimero

de revoluciones mdximo. ot
No se debe accionar el arrancador durante més de 10 segundos seguidos.

Después dei arranque, soitar el botén ¥ ajusta'r la palanca regu!adoré para el ndmero de
revoluciones deseado. , '

En caso de que e! motor no haya arrancado, solitar el botdn, esperar unos 30 segundos y
tuego accionar nuevamente e! arrancador. T

i Atencidnl

Estando el motor frio, se deberd evitar la marcha en vacio prolongada, pues como st sabe,
con ello, en cualquier mator de combustién, hay mayor desgaste por corrosién.

—

Perfodo de adaptacién

Durante las primeras horas de servicio se recomienda accionar motores nuevos o revisados
con menos de 3/4 de carga aproximadamente, variando, sin embargo, el ndmero de revo-
luciones. Después de haber hecho esto, se deberd llevar el motor lentamente a plena po-
tencia, ' :

Durante el servicio
Durante el servicio se deber4 controlar lz presidn de aceite de la lubricacidn del motor.

Presidn de aceite - con ndmero nominal de revoluciones 5 ... 8 barios
con la marchaenvaclo =~ - 1,2.. 1,5 barios

Si la presidn del aceite viene a ser inferior a 0,6 barios se debera hacer parar el motor inme-
diatamente.

La temperatura del agua de refrigeracidn deberé ser de 20 a 80°C,




La ldmpara mdlcadora de la carga de Ia ﬂmamc debﬂra‘ apa"arse cuando el motor esté
en marcha. - SIS ST : S

Parada

Colocar la palanca de parada en ,,Sto’p" Si el motor ha trabajédovcdn carga elevada, no -

se deberd parario mmedlatamente, sino que ei motor deberé seguir trabajando, por algdn
tiempo, en la marcha en vacio (5 mmutos aprox) para asi alcanzar una compensacldn

de la temperatura..

Quitese Ié.llave de e.ncen.dido.

P"




SISTEMA DE-COMBUSTIBLE | T
. Ei dombﬁstibie es impulsado desde la bomba de alimentacién a la bomba de inyeccidn,

a través dei filtro de combustible. De la bomba, el combustible es llevado a los inyectores.
El exceso de combustible elavado y el combustibie de fuga de los inyactores vuelven al
depdsito, a través de la tuberia de retorno, T

Purga de‘aire

Soltando los tornillos de purga de aire y scclonando el dispositivo de bombeo manual
situado en la bomba de alimantacidn, se puede hacer salir el aire de ambos escalonss da! -

filtro (ante-filtro y filtro fino)..

El aire de la cdmara de aspiracidn de la bomba de inyeccidn sale continuamente, durants
el servicio, por la véivula de rebose. Si la cdmara de aspiracidn estd compietamente vacia,
por ejemplo al montar una bomba nueva, el gire de Iz cimara de aspiracién sale y ésta se
llena de combustible, accionando ei dispositive de bormbeo manual en s bomba de ali-
rentacion, ' P ' o R

5
! 4

Bomba de afimentacién y purificador previo de combustibla | i

La bomba de alimemacit';n de combustible es accionada por su Impuisor de rodiilo, me-
diante el drbol de levas de la bomba de inyeccién. T T DT

Siempre al hacsr el cambio
de aceite, es preciso limpiar
e! purificador previo de com-
bustible qua se hslla an la
bomba de alimentacidn.

Al volver a montarlo, em-
pléase una junta nueva,




MY

* veces. - _ | ,

Filtro de corﬁbustible

Antes de entrar en la bomba de inyeccidn, el combustibid es limpiado en dos fllfros
dispuestos en serie {flltro escalonado). En el anteflitro hay un cartucho tubular de fieitro

y en al filtro fmo un cartucho de papel

Manutencidn

Después. de 50.000 km resp. 1000 horas de ssrvicio — y ya antes, si una disminucidn de
potencia de! motor indica la falta de paso de combustible — es necesario limpiar ¢} car-

tucho del antefiitro y sustituir el cartucho de papei del filtro fino.

Limpiaza del cartucho tubular de fiaitro

Ciérrese el cartucho en ambos lados con el dispositivo ,,Bosch’ EFEP 143 A iimpian-
dolo iuego en combustlble Diesel, con un cepillo blando, no metélico. _

El cartucho deberd ser mmado en un liquido detergente, dejéndcto empaparse, Quitese

el urtucho, sopldndolo con aire comprimido por la boquilla para tubo flexible del dis-
positiva. Asi, en el exterior de! tubo de fieltro se forman burbujas. Estas deberdn ser qui-
tadas. Déjelo empaparse; luego se deberé soplarlo y lavarlo, Esto deberd ser hecho 4 a6

Despuds de la limpisza i

E! relleno de los filtros de combustible se efectdia por el dispositivo de bombeo maﬁuai
situado en la bomba de alimentacidn de combustible. Este deberd ser accionado hasta
que salga combustible sin burbujas en el respectivo tornillo de purga de aire...



Bomba de mvecclén

-

La bomba de mveccidn esté dispuesta junto aI extremo deia-ntero del motor, a la derecha,

en el soporte de la bomba de myecclén. Su acctonamlento se efectua por un par de ruadas _

cénicas, desde el drbo! de levas,

Elta estd conectada al sistema de lubncacxdn a pres:én dei rnotor, quedando por ello Hbre

de trabajos de mamemmlento. S

El varlador automdtico de avance snuado en el érbol de levas de la bomba de myeccaén
sirve para adalantar el inicio de myeccidn al sumentar !a velcc!d 2d del motor.

Ei: regulador centrifugo abridado al carter de Ia bomba es un regulador del ndmero de

revoluciones final en vacio en el caso del motor de traccidn D 3258 BTXUE/169,

mientras que el motor de grupo D 3256 BTXUE/106 estd equipac> e un regulador
variador.

Averias

Es recomendable hacer eliminar las averias de la bomba de myeccldn sélo por un talier
especializado, adecuado.

Al alterarse la admisidn sin el consentimiento de la fdbrica o de uno de sus talleres, expirs
ta garantia para el motor, .

2219307
7
1 Vélvula de rebose &  Alimentacidn de aceite
2  Tcpe de plena carga, dependiente de la lubricante
presién de sobrealimentacidn {LDA) 6 Bomba de alimentacidn
Paianca reguiadora 7  Variador de avance

4  Reguiador



"’ Tope de plena carga, dependzente dela pres:én de sobraahmantamdn (LDA)

-

Para ewtar la forrnaclén de humo en Ia gama de velocidadas lnfenor, se ha montado en e!
regulador de la bomba de inyeccidn un tope de piena carga, dependiente de la presidn de
sohrealimentacidn (LDA), .

La tarea del dlsposmvo LDA consiste en dlsmlnulr, en la gama de veloctdades mfenor -
el caudal de eievacidn de plena carga a partir de una determmada presu&n de sobreall‘

mentacion.

A fin de tener en el 'mo"rhento de a'rran'que el caudal édu:nonai necesario, un elactrolmdn
aprieta el eje del dispositivo LDA hacia dentro, desbioqueando a la barra reguladora ei

camino para el caudal adicional de arranque. Terminado el proceso de arranque si e;e :

. vuelve a su posicidn de partida, por fuerza de resorte,

=5y




Sistemna de arranque a ia llama

“

En concepto de ayuda de arranque para la época fria del aio, el motor esti equipedo de

un sistema de arranque a {a llama.

Al'interior del tubo de aspiracién de aire hay 2 bujfas de llams para el calentamiento
previo por via e_lé_ctrica. A continuacién def calentamiento previo, en el momento del
arranque del motor, las bujias, a través de una .vdlvula magnética, son alimentadas de

combustible Diesel, el cual se toma de una v_éivul__a de rebose mentada en el lado de im-

pulsion de ia bomba de alimentacid=,

El combustible se evapora en la espiga caliente dela buji_'a_. se maicia_con aire y se encien-.

de. La llama producida calienta el aire de aspiracién,

Cuando el motor marcha por si mismo es posibie seguir llameando en ralenti, hasta 1100

r.p.m. {Hameado posterior), para conseguir més rdpidamente una marcha suave dei motor -

Y para evitar la formacién de humo qus es usual después de arrangues en frio.

£
son -

" o Naacd”
) Bal

1 " Bujfasde llama

' 2 Vaélvula magnética

3 \__?élvula de rebose

o



LUBRICACIOI\J-_D'EL MOTCR
El motor estd provisto de lubricacién por circulacidn a presisn. A
Dos bombas de engranajes situadas en una caja comuin ocasionan la circulacidn dei aceite.

La bomba principal de aceite a_épiré’el_’ace’lte de la cdmara bl:ihcipal de aceite y Io impulsa

a |2 tuberia distribuidora principal, a través del filtro de aceite y de! cambiador de calor. -

Desde dicha tuberia al aczite, a través de taladros y tuberias de aceite, Hega a jos cojine-

tes del cigiiefial, de las bielas y del drbol de levas, como también a los balancines, al grupo _

de sobrealimantacidn y a la bombe de inyeccidn, Para refrigerar ios fondos de piston hay

eyectores conectados a la tuberla de distribucidn. Una parte del aceite a presidn es con-

~ducidaaia centrifuga de libre desviacidn que funcionz =n ia corriente secundaria.

La lubricacién de las pistas de rodadura de Iqs'p‘ig'tone_s:_'s_'e' efec;'_;_.';a_pé_r ol aceite a presién.

que sale en los cojinetes del cigiefial.

E! aceite que escurre hacia ia parte trasera de la carcasa del motor vuelve a ia camara prin-.

cipal de aceite, impulsado por la bomba de aspiracidn.

La presién existente dentro del sistema de lubricacidn es regulada por una valvuia de
descarga situada en la tuberia distribuidc ra principal. Entre la bomba principal de acsite
y el fiitro de aceite se encuentra, ad_e_:pé;,_}y_n_a__yé_luula de seguridad, - -

Para vigilar la_;pre'si_é'n_ dél ace:teseha montadounpresostato el Eha'l;"éuando la presion
del aceite queda por debajo de 0,8 barios, clerra un contacto eldctrico. De este modo,
a través de un reld, el electroimdn de parada dispuesto en la bomba___:_ie.inyet_':t:idn_ queda

sin corriente,_’defsp_lg_zaﬂdo-'t___a varifla reguisdora a la posiciénde 0, . .

Nivei dei aceite

El nivel del aceits en el cirter del eje cigiieRial
deberd ser controlado diariamente en ia variila

indicadora del nivel de acsite. .

Dicho nivel siempre deberd hallarse entre las dos
entalladuras enla varilla indicadora, pero jamds
debera quedar por debajo de la entalladura in-
ferior. -

La medicién del nivel de sceite deberd ser efec- -
tuada con el vehiculo en posicion horizontal”
y sélo 6 minutos aprox. después de haberse para-
do el mismo.

Y
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Vista de conduntc del turbotransmisor Voith T 211 ¥

Figura 1
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v




del turbotransmisor Veoith T 211 r
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1. Descripcidn

1.1 :Eeneralidades

El turbotransmisor Voith T 211 r es una transmisidn hi-
draulica de funcionamiento completamente automético, que

se ha desarrollado especialmente para la transmisidén de
fuerza entre el motor Diesel y los ejes motrices en los
vehiculos ferroviarios. Las partes integrantes mas esen-
ciales son un convertidor hidrodinamico de par por el prin-
cipio de Prof. F&ttmnger ¥ ‘un aﬂonlamientc hidrodinémico.
La transmisidn de fuerza se efectfa. por las fuerzas de
masa, de. un liqu;do de serviclo (ace;te mineral).;~;;

El convertldor hidrod;namxco de par se compone de. un’ ro-
dete-~bomba, un rcdete-turblna ‘y.una corona de alabes £i-
jos de reaccidn. En la- -parte- receptora de potenc;a, el
rodete-bomba, la energia mecinica entregada por el motor
Diesel es donvertlda en energia hidraulica. En el rodete-
ssurbina’ dispuesto ‘a continuacion ‘es recuperada de nuevo
la energia mecanica por el retardo y la. desviacidn de 1la
masga de: liquldo. El par resultante en’ el rodete~turbina
depende del grado de la ‘desviacidn . del liquido de serv;czo.
La desviaclon 'y, con ello, el par de la turbina son maximos
al quedar retenida: la turblna v dlsmznuyen al aumentar la
velocidad de 1la turbina. La corona de 4labes fijos de
reaccidn como tercera parte 1ntegrante pr-nc;pal del . con=~
vertidor hidrodinamico de par tiene por objeto mantener
constante la direccidn de: ‘entrada al rodete-bomba indepen-
dientemente de la direccidn de sallda en el rodete~turbina
de modo que la potencia absorbida por el rodete-bomba no
esté influida por 1la correspondiente velocidad del rodete-
turbina. La corona de Alabes fijos de reaccidn facilita de
este modo una conversidn del par y absorbe el par de dife-
rencia entre el rodete-bomba y el rodete-turbina.

El acoplamiento hidrodinamico consiste sdlo en un rodete-~

. bomba y un rodete-turbina. Por este motivo, el par reci-
bido Y, entregado tiene siempre la misma magnitud. En com-
paracidn con el convertidor de par, el acoplamlento hidro-,
dinamico tiene un rendlmlento hidraulico mas . alto.

Al convertldor de par como primera marcha-y al acoplamien-
to hidrodinamice como segunda marcha le corresponden una
determinada parte de toda la gama de velocidades. Estd

" siempre automiticamente en servicio aguel circuito que

} ofrezca a la respectiva velocidad de marcha y en funcidn

r-de la 9051clon del selector de marcha la transmisién de

' fuerza més favorable. La conexidn y la desconexidn se efec-

: than automiaticamente en dependencia de la velocidad de
mazcha y de lz potencia suministrada por el motor por el

. 1lenado y el vaciado de los circuitos. Ademas, el flujo

. de” fuerza no es interrumpldo durante el cambio, puesto
. Que el llenado y el vaciado de los circuitos se solapan.
"Una bomba de llenado, que es una bomba de engranajes accio=-
nada por el lado primario, efectfia el llenado del circuito
hidraulico conectado, manteniendo el mismo bajo presién.

“




Todas las ruedas dentadas estan en engrane continuo.
Gracias a este funcionamiento puramente hidriulico del
turbotransmisor Voith no ‘se necesitan ningunos elemen-

- tos de conexidn mecanicos sujetos a desgaste, por lo que

se obtiene un méximo de segurldad en el,servzc;o y de
ausencla de mantenim;erto. .

1.2 'f  Est*uctura (esquema de mando 3. 85 1345)

El eje de acczonamzento 10 accionado por el motcr acciona
a través de la rueda dentada de accionamiento 101 y del
pifidn 102 el eje primario 103. Sobre el eje primario 103
estid fijado el rodete-bomba 111 :del convertidor de par 11
y el rodete primario de acoplamiento 157 del acopla- - '~

miento 15.

El rodete-turblna 112 del convertldor 11 Y el rodete se-
cundario de acoplamiento 152 del acoplamiento hidraulico
15 estén fijados en el eje secundario 23. Con ello, el

par resultante en el rodete-turbina 112 (estando lleno el
convertidor 11) y el par resultante en el rodete secunda- -

rio de acoplamiento 152 (estandoc lleno el acoplamiento 15) -

son transmitidos ' a través del: eje secundario 23 b4 de las iy
ruedas dentadas del inversor al eje de salida 20 I

En el sentldo de glro A (al glrar en el mismo sentido el
accionamiento y la salida) el par es. transmitido estando
embragado el manguzto de cambio 310 por el eje secunda-
rio 23 a través de las ruedas dentadas 242/201 al eje de

salida 20.

En el sentido de giro B (al girar én sentido opuesto el
accionamiento y la salida) el par es transmitido estando
embragado el manguito de cambio 310 por el eje secunda-

rio 23 a través de las ruedas dentadas 231/221 al eje in-

termedio 22 y desde alli a través de las ruedas denta--'

das 222/201 al eje de salida 20

La s;gulente tabla es un resumen de los engranes de dien- -
tes para los dos sentidos de giro---

Sentido de giro

Eje de salida

Engranes de dien-
tes bajo carga .

Pares de ruedas
dentadas en en=-. -

grane

1017102

232/201

11017102 2317221

222/201

(.



1.3 Mando

1.3.1 Posicitn de marcha en vacio del transmisor
- (esquema de mando 3.285-1345)

La rueda dentada 515 fijada sobre la rueda dentada de
accionamiento 101 acciona a través de la rueda dentada
516 la bomba de llenado 51 y la bomba de distribuciédn 52.
La bomba de llenado 51 eleva el aceite a través del fil-
tro-tamiz en forma de estrella 561 y de la tuberia de
aspiracién 511 de la parte del transmisor configurada
como carter ‘de aceite a través de la tuberia de presidn
512 al cambiador de calor 57, al filtro-tamiz en forma
de-estrella 562 y a través de la tuberia 574 al mando

De Ia tuberia 572 un empalme va a la vilvula de sobre-
carga 513. El aceite sobrante es conducido de nueve a = -
través de las tuberias 514 y 511 a la bomba de llenado 57.

Detras del cambiador dé calor 57 es enviado aceite refri~
gerado a través de la tuberia 521 a la bomba de distribu- -
cidn 52. Esta envia aceite de mando a través de la tube-
ria 522 de la valvula de scbrecarga 523 y de la tuberia

606 al regulador del cambioc 62. El ‘aceite sobrante pasa "
2 través de la tuberia 524 al sistema de lubricacién 58.

1.3.2 . Conexidn del trénsmisor - Servicio de traceidn -
' Desconexidn del transmisor S e
(esquema de mando 3.285~1346)

El transmisor es conectado al entrar el aire en la tube-
ria 603 (empalme 6) actuando el selector de marcha. El ém-
bolo de ajuste 602 se desplaza hasta el tope empujando el
émbolo de mando principal 601 a la posicidn de la primera
marcha. E1 aceite elevado por la bomba de ‘llenado 51 puede
pasar ahora de la tuberia 574 a través de la tuberia de
entrada 114 al convertidor 11. Al mismo tiempo se cierra

- a través del émbolo de mando. principal 601 la tuberia de

- salida 115 y se llena el convertidor 11. .

Al efectuarse un cambic automitico de }*a primera marcha a =
la segunda marcha (véase 1.3.3), el émbolo de mando prin-
cipal 601 es empujado por el aceite de mando que llega en
‘la tuberia 627 a su posicidn final (véase esquema de mando
'3.285-1347) . La tuberia de entrada 114 se cierra y la tu-
beria de salida 115 se abre siendo vaciado, con tal motiveo,
- .el convertidor 11. El aceite que llega en la tuberia 574
‘fluye ahora a través de la tuberia de entrada 154 al aco-
plamiento siendo llenado el acoplamiento hidraulico. o

A través de los dos taladros de salida continua 153 es ro-
ciada una cierta cantidad de aceite para fines de refrige=-
racidn al carter de. aceite.
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El transmisor es desconectado al llevarse el selector de
marcha a la "posicidn cero' ' siendo desaireada, por ello,
la tuberia 603 (conexién 6). El émbolo de mando principal .
601 v el émbolo de’ ajuste 602 retroceden’ por la fuerza
del muelle a su posicidn inicial “(marcha en vacio). En _
consecuencia, se cierra 'la alimentacidén de aceite al ‘con-
vertidor 110 al acoplamiento ‘15 asi como el aceite de -
mando en ‘la tuberia 627, siendo vaciados el convertidor 11
por la tuberia 115 y el acoplamiento 15 a través de los
dos taladros de sallda continua.15-. El transm;sor ‘queda
desconectado. - : : .

1-3.3'; camb1o de marcha, paso a una marcha mas raplda y
: s?fa una mas 1enta del- regulador del cambio -

. {véase el plano en seccidén del regulador del cam~
_ blo 3 285 1344 y el ‘esquema de mando en el anexo)

(D

El cambio automatico de: marcha se obtiene por medio del
regulador del cambio 62, que-mete en funcidn de la velo-
cidad de marcha y de las revoluciones del motor corres-
pondientes al esfuerzo de traccidn la segunda marcha o
bien, con motivo de un paso a una marcha més lenta, la
primera marcha._ _ -

E1 regulador del ﬂambxc es acc;cnado por la rueda denta-
da de acoplamlento 232 de modo que los pesos centrifugos
621 -ejercen una fuerza axial dependlente de la velocidad .
secundaria, ‘o sea de la velocidad de marcha, sobre la es- ﬁ
piga ‘gobernadora 622, ‘Al mismo tiempo actlia sobre esta =
espiga gobernadora 622 (en contra de las fuerzas centrif
fugas) a“través de la palanca 623 la fuerza del muelle
de: pres;on 825, cuya pretensidn es variada por la presion
de influencia primaria dependiente de la velocidad del
motor por medio del llamado aparato de control primario 65.

‘)

El punto de cambio estd fijado por la contrafuerza ajusta-
ble del muelle de presidn 625. Tan pronto como la fuerza
axial de los pesos centrifugos 621 gque actia sobre la es-
piga gobernacora 622 sobrepase la fuerza del muelle de
presidn 625 al aumentar la velocidad, la espiga goberna-
dora ‘622 efectfia una carrera dejando libre el paso del
aceite de mando de la tuberia de aceite de mando 606 a
la tuberia de aceite de mando 626. A través de la tuberia
de aceite de mando 6§26, del dlafragma 662 v de la tuberia.
de aceite de mando 627 el aceite de mando fluye al mando
principal 60. Con ello es empujado el émbolo de mando prin-
cipal 601 de la posicidn "primera marcha® a la posicién
"segunda marcha". El solape constructivamente predetermi-
nado de los circuitos y el ajuste de los diafragmas 662 y
605 producen un desplazamiento temporalmente calculado del =,
émbolo de mando principal 601 con lo que se conSLgue una
varlacion optzma del esfuerzo de tracclon._

(
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| er la zona del punto de cambio.

1.4.1:,;F£ﬁjo'de'fuérza= 6isgo;i£ivd de éonexién-.:? "?t;~5f.ﬂﬂﬁ;

Al mismo tiempo el aceite de mando fluye de la tuberia ‘
de aceite de mando 627 a través de las tuberias de acei- s
te de mando 664 y 665 a la valvula ripida de conexidn 66,
que estd instalada en el regulador del cambio 62. A tra-
vés de la valvula de retencién 663 el émbolo 661 trabaja
contra.la presidn del muelle adaptado 666. Con ello queda .
libre el paso no estrangulado del aceite de mando de la ..
tuberia de aceite de mando 626 a través de la tuberia de
aceite de mando 664 y 627 al mando principal 60. Esto

hace que al conectar el transmisor en la gama de velo- .
cidades por encima del punto de cambio, sea conectada la
segunda marcha sin estrangulacidn, "Conexidn rapida”.

El regulador del cambio estl& adaptado de modo tail que el
paso a un cambioc mas lento se efectfia a una velocidad
algo mé@s pequefia que el paso a un cambioc mis ripido. Con .
ello se evita una oscilacidn entre las marchas al viajar

Z P, R . S

Durante la marcha el regulador del cambio tambidn engrana
con las ruedas dentadas secundarias estando desconectado -
el transmisor. Al conectarse el transmisor durante la

marcha, estari metida, por consiguiente, siempre la marcha -
- correcta. . . L R bt e

1.3.4 Influencia primaria del regulador del'éémbio

Con'laiiﬁflﬁéﬁéia:priﬁarié 65 sg:iﬁflﬁyé-édbre 1é posicidn -
del punto de cambio. El1 émbolo 655 de la influencia prima=-.
ria 65 es desplazado por el aire comprimido de la tuberia -

" de aire 654 en funcidn del escaldn de potencia conectado .

(revoluciones del motor) en su posicién por lo gue es me-
nos pretensado el muelle de presidn 625 en carga parcial -
de modo que un cambio a carga parcial se,efectﬁawantes;que- 

bajo p;gna ¢a:ga._.

1.4 . Inversor

La tabla en el pé&rrafo 1.2 Estructura da una orientacidn
sobre el flujo de fuerza a través del inversor en los dos
sentidos de giro. El respectivo sentido de giro A & B
preelegido en el conmutador inversor en el vehiculo es
indicado en el dispositive de conexidn 30 por una marca
dispuesta en el hexigono para la actuacién a mano (indi= -
cacidn de posicibn final). T e

El manguito de cambio 310 y las ruedas dentadas de aco- :
plamiento 231 y 232 tienen garras, que por su forma engra-
nan facilmente. El manguito de cambioc 310 es movido por

el rodamiento de bolas a rdtula 309, la barra de cambio

308 y el émbolo de cambio 307. Por aire comprimido en la
tuberia 301 el manguito de cambio 310 es empujado en la
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rueda dentada de acoplamiento 232 (sentido de giro A) ¥
por aire comprimido en la tuberia 302 en la ruyeda denta-
da de acoplamiento 231 (sentido de giro B). En el dispo-
sitivo de conexidn 30 estid instalado un mecanismo de co-

. nexidn a saltos. Este estid configurado como mecanismo de.
.conexidn de muelle 303 y empuja la barra de cambio 308
siempre a por delante de un tope o posicidn ‘diente-delan-
te-de~diente o tope final. Otra posicidn intermedia no
resulta posible a causa del efecto de palanca acodada y
del muelle en el mecanismo de conexidn a salto sin blo-
quec mecénico. Si durante el cambio fallase el aire de
mando, el manquito de cambio 310 alcanzarla o la posicidn
final anterior o la posicidn final nueva. Si, con motivo
del cambio, resultase la posicidn diente-delante-de-diente
surtiria automAticamente efecto el dispositivo de girxo 90
(véase parrafo 1.7), que gira un poco el eje secundario 23
con el manguito de cambio 310, con lo que engrana el man-
guito de cambio 310. - . -, . . .

1.4.2— OCrganos de mando

Las v&lvulas magnéticas paré el cambio del inversor estan
instaladas en el vehiculo y son gobernadas desde la cabi-
na mediante el conmutador inversor. '

-

1.4.3  Organos de'vigilancia_”

El invérsor'sélo_debe poder actuar, si se cumplen las condi-
ciones citadas bajo 2.4. El cumplimiento de las condiciones
lo vigilam varios aparatos cue estan ejecutados y -conectados

de modc diferente segln el desec del cliente.

Vélvﬁ;a'galpédora_"”

La valvula palpadora 38 evita un cambio del inversor,
mientras esté rodando el vehiculo (control de vehiculo
parado). Al estar parado el vehiculo y haberse dado la
orden de inversidn, el aire de mando pasa a través de la
tuberia 381 a la valvula palpadora. El émbolo 383 es des- ‘
plazado a su posicidn £inal y el pie palpador 385 perma- -
nece gquieto sobre el eje intermedio 22. Con ello se levan-

ta el plato de la valvula 384 y el aire de mando puede pa-

sar a la tuberia 382, El aire de mando de la tuberia 382

es conducido a las valvulas magnéticas en el vehiculo y

desde alll a las tuberias 301 & 302 del dispositive de co-

nexidén 30..Al1 estar rodando el vehiculo (o cuando gira el

eje intermedio 22) el pie palpador 385 se desplaza. En con-

secuencia, el plato de la valvula 384 no se levanta y el

aire de mando a la tuberia 382 permanece cerrado. El pro-

ceso de cambioc debe interrumpirse e iniciarse nuevamente

estando parado el vehiculo. ' TR o

J

Indicacibn de las posiciones finales (véase el esguema
de cableado 3.295-1349 en el anexo)

En el dispositivo de cambio 30 est& instalada una palanca

doble 311, que actfia en una de las dos posiciones finales
un interruptor contactor 305. A través de los interrupto-

8
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1.5 ' Refrigeracibén -

. ba de llenado 51 una cantidad de aceite determinada por

- cia (véanse las condiciones exigidas con respecto al

res contactores 305 se indica eléctricamente la posi-
cidén final y ‘al mismo se evita una influencia del mo-
tor, mientras no esté terminado el proceso de inver-
sidén (blogueo de llenado del motor). Por los interrup~
tores contactores 305 es desaireada a través de las
vilvulas magnéticas en el vehiculo la tuberia.de aire
381, al estar termlnado el proceso de invers;on. '

La respect;va pos;cion flnal del manguzto de cambio 310
puede verse por una marca dlspuesta en el hex&gono para .
la actuac;on a mano. _ Lo o

Blogueo de la Eosic;on central

El bloqueo de la pos;c;on central esta dispuestc en el
dispositivo de conexidén 30. Al enclavarse el pasador de
bloqueo 304 en la posicidn central es actuado el in-
terruptor contacter 306, que debe impedir a través del
mando del vehiculo un arranque del motor en esta posi-
cidn (véase el esquema de cableado 3 285—1349 en el
anexo) . : :

El aceite se calienta en el circuito conectado debido a
las pérdidas térmicas resultantes debiendo ser continua-
mente refrigerado. El aceite eircula del circuito hidrau-
lico .a través de las juntas laberinticas del convertidor
11 .y del acoplamlento 15; en el acoplamiento 15 adicio=-
nalmente a través de los dos taladros de salida continua
153 al clrter de aceite, es enviade por-laz bomba de lle-
nado 51 a través del cambiador de calor 57 y es reenviado
refrigerado a través de la tuberia 574, del mando princi-.
pal 60 y de la tuberia 114 © 154 al circuito hidraulico.

En la poszc;on de marcha en vacio es enviada por la bom-__'

la salida continua en el émbolo de mando principal 601 _
para fines de refrlgeracion a través del cambiador de ca-.
lor. . : : _ _ o N

Para la'vigllanCLé'de la temperatura del aceite del trans-
misor deberid existir en el véhiculo un equipo de vigilan-

transmisor 3.205-28.1).

Las temperaturas continuas del aceite superiores a 105° ¢
medidas en la tuberia de entrada del cambiador de calor
512 ocasionan un envejecimiento considerablemente més ra-
pido del aceite de transmisién de fuerza y deben evitar-
se, por conszgulence, un servicio de larga duracidén a.
temperaturas de aceite superlores a 105° C.

1.6 Lubricacidn

Todos los rodamientos y engranes de dientes del transmi-
sor son lubricados con aceite filtrado.




En el servicio de marcha el aceite fluye de la bomba de .
distribucidn 52 a través de la valvula de sobrecarga -
abierta 523 y de la  tuberia 524 a los sitios de lubrica-
cién 58. La bomba de lubricacidn secundaria 54 envia en.
el servicio de marcha adzc;onalment= acelte a los sitios .
de lubricac1on 58. - : : o :

En el serv1c1o de remolcam-ento v estando paradc el mo=- -
tor - trabaja solo la bomba de lubricacién secundaria 54.
Esta aspira el aceite a través del filtro-tamiz en forma
de estrella 563 y de la tuberia 542 envi&ndolo a través
de la tuberia 543 a los sitios de lubricacidn 58. La bom-
ba de lubricacién secundaria 54 trabaja en los dos sen-
tidos de giro.

1.7 Dispositivo de'giro

Bl dispositive de giro 90 accionado per aire comprimido

tiene por objeto girar en.la posicidn de diente-delante-
de-diente del inversor el manguito de cambio 310 de mo-

do tal gue engrane con la cOr*esoondlente rueda dentada

‘de acoplamiento y que alcance su posicidn final.

El sistema de mando del dispositivo de giro estd en
unidn con el circuite de mando del inversor.

Al iniciar un proceso de inversidn, actuando el conmu-
tador inversor, las tuberias 381/382 vy 910 (o bien 301 &
302) son puestas en carga por el mande del vehiculo (véa-
se esquema de marcha en vacio 3.285-1345 en el anexo}.

Por el dlafragma 902, la valvula de retencidn 903 y el
deposmto de aire 904 se evita en un proceso de inversidn
sin p031c10n de diente-delante-de~diente, gue entre en
funcién el dispositivo de giro, es decir en toao el sis-
tema de tuberias no se establece nlqguna presitn hasta
la terminacidn del proceso de inversién y pueda actuar
el émbolo 905.

Al alcanzar la posicidn diente-delante-de-diente se es-~
tablece en el sistema de *tuberias antes citado una pre-
sidn mayor de aire y el dispositivo de giro empieza a
funcicnar.

La barra corredera 906 en el émbolo 905 en el cilindro

de 51mple efecto 901 es empujada por la formacidn de la
presidén en el émbolo 905 entre la rueda de acoplamlento
secundaria 152 y €l rodillo de apriete $907. Por el inter-
sticio ajustado entre la rueda de acoplamiento secunda-
ria 152 y el rodillo de apriete 907 asi como el muelle
809, que actfia sobre la palanca 908 (presidn de apriete},
se consigue que la rueda de acoplamisnto secundaria 152
asi como el eje secundaric 23 y el manguito de cambioc 310
sean giradcs hasta gue engrane el manguito de cambio 310.

10



Al haberse alcanzado la posicién final del manguito de

cambio 310, se actflia a través de la _palanca doble 311
el correspondiente interruptor contactor 305 y las -
correspond;entes valvulas magnéticas en el vehiculo
quedan sin corrisnte, la‘alimentacidén de aire se inte-
rrumpe. El émbols 905 es reempujado por-la fuerza de
muelle a2 su posicién inicial y el cilindro de simple
efecto 901 es desaireado sin ‘estrangulacidn a través

de la valvula de retencidn 903. La desaireacidn de las

tuberias 910 y 382 se efectlla a través del taladro de
vaclado 386 en la valvula palnadora 38. - : .

11




2. Ménejé

2.1 Preparacidn pvara la marcha
1. Controlar el nivel de aceite, véase 3.2.

2. Controlar si estd conectado.el inversor en la

3. Arrancar el motor, debiendo encontrarse el se-
lector de marcha en la posicién de ralentl.

4. Si para un bombeo de aire més répido se aumen-
ta. la velocidad del motor, deberd enclavarse
el blogueo deullenado~delwtransmiscr. ' SR

2.2 Arrangue

poner el selector de marcha en "Llenado del transmisor”.

Luego el convertidor se llena 'y puede conectarse un es-
caldn de potencia més alto. Evitar el patinaje. En caso
de un patinaje no debe arenarse sino poner el selector
«e marcha en una velocidad mas baja.

2.3 Sér&ibio'de'iinea;

El regulador del cambio del r~znsmisor mete automitica-

mente la respectiva marcha correcta en funcidon de la ve-

Iccidad y de la posicidn del selector de marcha.

Al poner el selector de marcha durante el viaje en la
nposicidbn cere", se vacia el circuito conectado y el mo-
tor pasa a la velocidad de marcha en vacio. De este modo
se facilita una marcha libre completa gdel transmisor.
Al conectar de nuevo el transmisor se llenari también

inmediatamente el circuito correcto (convertidor o aco~

plamiento).

La velocidad mixima indicada no debe sobrepasarse tampo-
co en la "Posicidn cero" del selector de marcha, por
ejemplo en la marcha cuesta abajo, puesto que, en caso

contrario, serian puestas en peligro las partes secunda- .

rias del transmisor por sobrevelocidad. .:

2.4 Ccambio del sentido de marcha' l’2 ';:..:1 
El inversor debe conectarse sblo al: =
1. ~ estar parado el gutomdt¢f}:

sor en la posicidn de marcha en vacio, -

12

2. encontrarse el selector de marcha y el transmi- =

e,

-~



3. girar el motor a la velocidad de marcha en vacio Va

4. si la presidn de aire de mando’ para la conex10n
del inversor es de 4, 5 bar como mlnlmo.__

Esta instruccidn es obllgatorza para el conductor del
automotor.

Si se han cumplldo las condicionés antes menczonadas,
puede conectarse con el conmutador inverseor, el otrc
sentido de marcha. En una pesicidn diente-delante-de=-
diente delante del mangulto de cambio 310 entra en fun—
.cidn el d;snos;tlvo de glro (véase parrafo 1 7).

2.5 Manejo de emergencia, maniobra del transmisor

4 mano

Al fallar el sistema autométlco de mando puede man;obrar-'
se a mano:

1. Mando prlnCLPal {primera marcha)
2. Dispositivo. de ccnexlon.' '

Cabe subrayar especialmente:

Al maniobrar el transmisor a mano, el conductor del ve-
hiculo seri completamente responsable de la segurldad
an el serv1c1o.:__ T AU .

Ad. 1. Al haber rallado la actuac-on neumétlca del mando -
principal, la primera marcha puede meterse pPor me-
dio del:;ornlllo de ajuste 607 (vease flgLra 4).

Atencidn!

El tornillo de ajuste 107 debe desenroscarse de nuevo de
todos modos desPues de terminado el viaje y antes de =
accionar el inversor (marcha en vacio del transmisor).

Figura'3

Serv1c1o auto-
matico

El émbolo de mando
principal esti en
su tope superior.

607 Tornillo de
ajuste fijado
en el carter

13




ad.

Figura 4

Servicio de emer-.
gencia a mano )
‘Soltar el tornillo
de cierre central.
607 Roscar el -
- tornillo de
‘ajuste hasta
..su tope.

Roscar el tornillo
de cierre en el ta-
_ladro de rosca gue
ha gquedado libre,
wéase la flecha. -

2. Al fallar el mando del inversor el mando puede con-
mutarse a mano .al otro sentido de marcha. Las pre-
vias condicicnes para elloc son:

Grifo de cierre de aire en el automotor cerrado y el
transmisor en posicidn de marcha en vacio (es decir,
selector de marcha en la "Posicidn cero", en el ser-
vicio de emergencia esté desenroscado el tornillo de. .
ajuste 607 del mando principzl) y el motor marcha a - .

la velocidad de ralenti.

- Pigura 5 . . “

B 2Accionar el inver- .
‘_ﬂSOr.% ' o . SR

‘. Aplicar la llave .
~anular sobre el =

.- ‘dispositivo de co- =
- nexidn 30 y accio-
nar. Si no se al-
canza la posicidn
final, debe hacer=-
se varias veces es-
ta operacidn. '

ke g S
LN KL
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2.6 Remolgue

El vehlcqu puede *emclc=rse con el motor narado hasta.,
la velcc;dad maxxma admlszble. L R ROt

'8i se sosPecha una averia en las partes hldraullcas, el
inversor debe conmutarse a la posxc10n central y bloque-
arse, -véase figura 6. e . _ .

Si se sospecha una averia?en el'inversor,;siendo bloqug-
ado por ello - eventualmente el eje, 2l conducter del auto-
motor debe cbservar su reglamento oficial para despejar .
el trayecto (eventualmente por personal auxiliar desmon—_“
taje del eje artlculado entre el reductor d= eje y el
turbotransmlsor).. .

Atencibn!

El motor no debe arrancarse al estar conmutado el trans- |
misor a la posicidn central.

Antes de arrancar el motor después del remolgue (y si no
existe ningin dafio en el transmisor) debe desbloquearse

el inversor y conmutarlo a una de las poszc;ones flna-
les. g R TR L DO PR P .

Figura 6

Extraer el pasador
-~de blogueo 304 y
girarlo 90°,

Aplicar la llave
anular y.girarla
al centro hasta
o que se enclave el
_pasador de bloqueo. .
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3. Mantenimiento

3,1 Llenado del transmi sor

Antes del arranque del motor debe haberse llenado el
transmisor con el aceite de t“ansm151on de fuerza._El
llenado se efectfia somo sigue: T

1. -; Q:Quitar la tapa de la boca de llenado de aceltef] ¥f"V*~
803 y extraer la varzlla—sonda 801 s e
2. Cargar aceite. Para el transmlsor se. neces;tanf**

unics 65 litros (58 kg) sin con+ar el camblador o
de calor y las tuberias. : 3 AR

3. Dejar marchar el motor du*ante algunos mlnutos_ 

a la velocidad de ralenti y. luego pararlo. g
4. Controlar el nivel de aceite (figura 8) y relle-':

nar aceite hasta que el nivel:de aceite se en- -
cuentre entre las dos marcas; de la varllla-?:--'“

sonda. . S
5. Si debe rellenarse una gran cant;dad de acelte,_ij'" ' o
deberi repetirse 3. y 4. SRR - SR :’D

6. Cerrar la boca de llenado de acelte 803 e intro--fV’
ducir la varilla-sonda 801. S _ _

Clases de aceite admitidas

Para el llenadc debe emplearse uno de los aceites minera-
les indicados en nuestra lista de aceites recomendados .
GP 663 {(véase anexo). No se permite el empleo de aceites
que no sean designado como "equivalentes" ni mezclas de .
aceite ni aceites sucios. Estos pueden tender s formar
espuma y no tienen eventualmente el poder lubricante ne~
cesario. Si debe utilizarse otra clase de aceite, é&sta
debe ser aprchada por Voith, en caso contraric nc puede
asumirse nlnguna garantia. para el transmlsor. -

Pigura 7

563 PFiltro-tamiz
en forma de
estrella,
desmontado ‘

16




_Flgura 8

_801 La varllla-sonda«:
R esta extralda

Las-flechas-senalan
las marcas para el
nivel de aceite ma-
ximo y minimo admi-

. . . sible.
3.2 T:abajoé'ée mantenimientq"'*-
Resumen
Periodo rabajos a realizar
300 horas ’ Controlar el nivel de aceite
1000 horas Tomar una muestra de acezte para el
control del aceite- e
5000 horas Cambio de aceﬂte,:revzsion de los
' ~ elementos de mando, limpieza ‘de los
filtros~tamiz en forma de estrella
561, 562, 563 e
30.000 horas Revisidn prigciééif;fT'”'
1. Mantenimiento después de 300 horas
Controlar el nivel de ac31te (vease 3. 1.
2. Mantenimiento desnues de 1000 horas'f5:5f'H

Tomar una muestra de acexte y reallgar el

examen de aceite

Para ello se toma la cantidad de aceite deseada a
la temperatura de servicio en la valvula de des-
carga de aceite 804 (figura 9). Los conocimientos

17
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mas exactos los reportaz un examen de la muestra
de aceite en el laboratorio. Otros métodos, per

ejemplo control visual en la probeta con respecto
ccdaun envejecmmiento y depdsitos, permiten sdlo
..ana aprec1aylon limitada y deben evitarse por
.consiguiente. _ . _

.Mantenlmlento.deSpués de 5000 horas

Cambio de aceite. Un llenado de aceite es utili-
zable bajc condiciconas normales de servicio du-

-rante unas 5000 horas. Una prolongacidn de este
- periodo puede efectuarse, mientras la muestra de

aceite esté. dentro de la tolerancia de. espec*fi-
cacidn del ‘aceite nuevo.

. Con motivo del cambic de aceite debe vaciarse el

aceite a la temperatura de servicio en la valvula
de descarga 804 (figura 9). Vaciar asimismo el

 cambiador de calor. Al cambiar a otra clase de

aceite admitida debe lavazse el transmisor y el
sistema de refrigeracidn cen la mitad de la can-
tidad de llenado de la nueva clase.

regulador del cambio 62, valvula rapida de co- ;
nexidn 65, valvula palpadora 38, dlspositlvo de "
conexidn 30, mando principal 60 con respecto a
su estanqueidad, funcionamiento y un eventual
desgaste.

Limpieza de los filtros-tamiz en forma de estre-
lla 561, 562, 563. Después de quitar las tapas,
sacar los elementos interiores de los mismos
(véase figura 9 y 7).

FPigura 9

804 Valvula de descar-
ga de aceite

561) Filtros-tamiz en
562) forma de estrella
desmontados

5 x Sitio de medicidn
presidn de la bom-
ba de llenado de-

de calor

6 ¥ Sitio de medicibdbn
presidon de la bomba
de llenado detréas
del cambiador de
calor

lante del cambiador

fa
]



Ravisién pfincioal

Despues de unas 30,000 horas.de servicio, segiin
sea el servicio después de 500.000 hasta 800.000
kildmetros recorridos, recomendamos una revisidn
principal del transmisor. Con tal motivo es des-
armado, en cuanto sea necesario, el transmisor
en sus elementos individuales. Los rodamientoes,
laberintos asientos de,eje etc. se controclan y
se recambiarén, en caso necesario, los elementos
defectuosos. Para el desarmado del transmisor se
necesita un juego de herramientas especiales. En

mentacidn necesaria para un correcto desmontaje
y remontaje.

jTras una revisidn principal en nuestros talleres
se vacia el aceite después de la marcha de prue-

ba. 8i en los talleres del cliente no es posible

ninguna marcha de prueba, el aceite debe variar-

se y filtrarse después de 50 horas de servicio.

‘¢aso’ necesarlo, recibe cada cliente toda la docu-

19




4.

Parturbacionas

4.1

-

-

r_.ocal:t.zac:x.on y eliminacidn de nertw..rbacxones

Con motlvo de cada per urbac_on *esu1tante controla*

gra.mero el ace:.te, vease

Observacibdn

1. El1 vehiculo
no arranca a

pesar de estar

soltado el
freno y en-
contrarse el -
selector de
marcha en po-

sicidén de mar-

cha.

d)

20

~

£)

Posible causa

-a) - d)

T.

a}

b)

c)

e)

g)

h)

Cantidad demasiado
pequefia de aceite

Len el-transmisor.

El aceite esti de-

el aceite una tem-

peratura superior
a 70° C).

Aceite eaulvocado 0
dosga tado.

Agua en el acelit

(si el aceite es
refrigerado con el
cambiador de calor).

El émboleo de mando
principal 601 per-
manece &n la posi-
cidn de marcha en
vacio.

El émbolo de mando

‘principal 601 c el
émbolo de ajuste 602
esta blogueado. '

1Los anillos ranura-

Subsaracidn

a)

Controlar el nivel de

- aceite, véase flg..B,-

-y en . caso necesario -
.rellenar aceite de. 1a'[

- b)
- masiado fric (el es-
fuerzo de traccibén
 garantizado. se al-
canza sblo al tener

.mlsma clase.;w,“-

Frenar el vehiculo,

poner el selector de'
marcha en posicidn de:
- marcha hasta ‘que-se
alcance la temperatura

- de aceite: de ‘servicio..

'jf'Entretanto poner varias
yeces el selector de -

ffma*cha en punto: muerto
'y wvaciar cen el o:s;ﬁ__

 ?f;convert1dor-
el
a)

0
" 'mando 601 v el émbolo

dos en el émbolo de -

ajuste 602 tienen

-fugas. -

Falta la presidn de
aire de mando o la
presidén de aire de
mando es demasiado
baja.

‘Recambiar el
i véase 3.1 Lienado del
'-gtransmlcor. EX

a)

acéite}”'

Controlar el cambiador
de calor con respecto
a su estangueidad y,
en caso necesario,
impermeabilizarlo,
cambiar el aceite.

Controlar la presién
de aire de mando (pre- .

. sidn minima 4,5 at).

Desmontar el émbolo de

de ajuste 602 y restable-.

 ,cer'la facilidad de mo-
- vimiento, figura 10. '__
_g) Desmontar el émbolo de

ajuste,

renovar los

e anlllos ranurados.:g

h)

_Subsanar la averia en
el lado del

vehiculo.



Observacién

Posible causa

A s
P

Ry

"l
.’&:9 3
2 iﬂf4£~< "' d :“‘::'

..
!

B iy R

ket ﬁéﬁﬁsk

+f

i)

Falta lz presidn

de la bomba de lle-

nado o la presidn

de 1a bomba de. lle-

nado es demasiado
bata a pesar de gue
el aceite es co-.

-rrecto. .

Subsanacibn

i). Limpiar el filtro-ta-

.. miz en forma de estre-
1lla 561, véase fig. 9.
‘Medir la presidn de 1la
bomba de llenado estan-
do frenado el vehiculo
y cen la mixima velo-
cidad de entrada, con
el convertidor lleno
5 x en el sitio de me-

- dicidn. Presidn minima
-de la bomba de llenado
3,5 bar. En caso de
una presidn demasiado
baja de la bomba de lle-
‘nado, revisar la valvu-
la de sobrecarga 513
(véase fig. 11), en ca- -

- 80 necesario desmontar -

el transmisor y contro-

" lar la bomba de llena-
do.51.

Figura 10

El 2mbolo de mando princi-

pal 601 y 21 émbolo de
~ .ajuste 602 estan desmon-
tados.
Figura 11
- 513 La valvula de sobrecarca
o (presidén de la bomba de
- llenado) esta desmentada
523 < La v&lvula de sobrecarga
{presién de mando) esté
~desmontada
1 X Sitio de medicidn presidn
- :de mando detras de la val-
vula de sobrecarga
2 X Sitio de medicidn de la

presibn de lubricacidn.

21




Observacidn

. 2. Egfuerzo
"de traccibn
insuficiente.

3. El1 aceite
se calienta
demasiado.

22

Posible causa

Subsanacidn

a)

D)

)

od)

e)

Véase 1. a) -.d). a)
El émbolo de mande b}
principal 601 estad
blogueado en 1la po-:**f
sicidén segunda -
marcha.

El moter no alcanf__-c)

. Zza su velocidad

de plena carga.

La presidn de N 4)
aire en la tube- :
ria 603 disminuye.

véase 1.

Véase 1. a) - d).
Desnmontar el embolo

. de mando principal
601, véase 1. f).

Sﬁbsanér el deféctot'
en el lade del '
motor.

Renovar en caso ne-

‘cesaric los anillos

ranurados en el ém-

. bolo de ajuste 602, -
g). Contro=- . .

“lar la tuberla de

Las juntas labe- d)
rinticas estén des-
gastadas, la pre-

sidén de la bomba

de llenado en el si-

~tio de medicid 5x es

suf¢c1=n__, pers dis-

- .minuye fuertemente al

a)

. llenar el transmisor.

El émbclo de mando  a)

-+ principal estad aga=~

‘rrotado en una po-

.8icidn de marcha
-equivocada.
Y -3

E£sté metida una mar- b)

cha equivocada la

' ‘espiga gobernadora
622 del regulador

de cambio esti blo-

 .queada.

c)

 refrigeracidn fun-
‘ciona defzc;ente—
' mente.

a)

El cambiador de ca- c)
lor esti obstruido
o la instalacidn de

El filtro~tamiz en 4)

forma de estrella.
562 esti sucio.

aire en el lado del *_f 

veh+culo.;;f

Desmontar y desarmar Lo

el transmisor, véase

3.2 Revisién prin- .

cipal.

Véase_?. £y & 2. b).

Desmontar el regula-
dor del cambio. La
espiga gobernadora 622
debe poder moverse fa-
cilmente. En caso dado,
desarmar el regulador
del cambio y restable-
cer la facilidad de
movimiento de la espi-

ga gobernadcra (fig.12).

Subsanar la averia en

el cambiador de calor
. © en la instalacidn de
_ refrlceraclon.,

Limpiar el filtrc-tamiz -

en forma de estrella

562 (figura 9).

L)



Observacidn

Pogible causa

4, El1 vehicu~- a)
lo no alcanza

la gama de ve- b)
lecidades de

la segunda
marcha.

c)

5. Interrup- a)
cidn del es- '
fuerzo de trac-
cidn durante el
proceso de cam-
bio, con tal
motive la ve-
locidad del
motor se des-~
carga fuerte-
mente.

b}

Véase 3. a) y
3. b).

El motor no alcan-
za su velocidad de
plena carga.

El regulador del
cambio 62 no cam=. .
bia a la segunda -
marcha.

La valvala rapida de
conexidn 66 queda
agarrotada en la po-
sicidn superior, el
proceso de cambio se
efectfla sin estran-
gulacidn.

El muelle cilindrico
de presidn 666 esté
roto, el cambio se
efectllz sin estran-
gulacién.,

'ﬁa) Véése-B.

" Subsanacidn

.Figura 12
‘Reguladcr del cambio

desmontade

622 Espiga gobernadora
63

Influenicia primaria

a) v 3. b).

b} Subsanar el defecto
en el lado del motor.

¢) -En una marcha de prueba:
. ~obsexvar en el sitio de
medicidén 4 x la-presidn
de mando II. Si no se
alcanza ninguna presidn
‘en el punto de cambic
~desmentar el regulador
del cambio 62 (fig. 12)
'y eliminar la averia.
Punto de cambio a la
velocidad de plena
carga, véase la ficha
del titular del vehi-
culo.

a) Desmontar la valvula
‘rapida de conexidn 66
~ (véase figura 13) vy
. restablecer su facili-
dad de movimiento.

b) Renovar el muelle c¢i-
lindrico de presidbn 666.

23




Qbservacibn

6. Selector de.
marcha en la -
"Posicibn zero”

a pesar del es-

fuerzo de trac-
cidén. El inver-
. 80r no puede
accicnarse.

7. E1 inversor

a)

Posible causa

b)

Fl émbolo de mando
- princigpal 601 0 el
“aémbelo de ajuste
602 es*é

'La tuber1a de. a re-“
603 al mando princi- .
‘pal 60 no queda .

esta
661
666

2 %

G 7422

loqueaao.

~ desaireada. -

a)

no puede conmu=- .

tarse a pesar
del manejo se-.
gln 2.4.

24

:b)

c)

- resp.

'E1 émbolo 383 en la

valvula palpadora 38
esti blogueado en la
posicidn superior

en la posicidn
desplazada.a_ -

No hay aire de mando
en las tuberias 301/
302 para el dlSDOSltl
vo de conexién 30
(destornillar even-
tualmente las mangue-
ras cde aire comprimi-
do y controlar el ai-

‘&) véase 1.

3

Sabsana cid

Figura i3
“La vAlvula rapida de conexidn 66

desmontada.

Embolo

Muelle cilindrico de pre-
siébn

Sitio de medicidn presidn

de mando en el regulador

del cambio

Sitio de medicibdn presidn

de mando II delante de la

- valvula rédpida de conexidn

66

‘Sitio de medicidbn presidn

de mando II después de 1la

;valvula ran*da de cone=

£).

Ib)~Subsanar-el defeCtO-en_

el lado édel vehliculo.

a) Desmo“uar la valvu;a-

palpadora 38 y restable-

cer la facilidad de mo-
.vimiento del émbolo 383.

b) Controlar la valvula
magnética en el lado
- éel vehiculo.

re de mando que lle-

ga).

Averias en el dispo-
sitivo de conexibdn

30. S

c} Desmontar el dispositivo
" de cambio 20 con el ro-

- damiento de bolas a rbd-

~. +ula 309 v el manguito

2 .de cambio 310 y contro-
larles.



-

Para otras informaciones gqueda gustosamente a su dis-
posicidn la firma

VOITH GETRIEBE XKG, Abt. vkr

Direccibdn: B 7920 HeldenhELm/Brenz, Apartado de correos

_ (Postfach) 19 20
Teléfono: : e 07321 / 329, Abt. Kundend;enst Schlene.
Direceidn te;egraflca. Voithtrieb Heldenhelmbrenz “
Telex: . "-j_ IR  0 71 48 .88
4.2 ._' Controlar Y aJustar el reaulador del camblo

(véase también la instruccién de ajuste -
/...3.285-1344 en el anexo) . S

Cada regulador del camblo que fue suministrado con un L
transmisor o para un transmigor determinado, se ha ajus- -

tado en el canco de pruebas para reguladores del cambio. - s
Se ha demostrado que el primer ajuste puede conservarse . - s
durante muchos afios debiendo ser modificado solo en muy FUEEE
Pocos casos antes de una revisidn general. '

Una comprobacidn del ajuste del regulador del cambio de-
beria efectuarse sobre un banco de pruebas para regulador.
del cambio, gue puede ser suministrado por nosotros..Ea.
el mismo pueden imitarse de un mode ideal las condicio-
nes del vehiculo. Debido a que un reajuste necesarioc re=-.
quiere algunos conocimientos especiales, sdlo un espe- .
cialista de Voith o un especialista adiestrado por Voith
deberia realizar ajustes en el regulador del cambio. Es-
te puede controlar y, en caso dado, corregir el reglaije
existente con base a las indicaciones hechas en la ficha
del tltular del vehlculo o de una 1nst;ucc1on de reglaje. '

4.3 Trabajos admisibles durante el periodo‘de'garantia

Durante el periodo de garantia estd admitido realizar las
peguefias subsanaciones seglin 4.1. No deben efectuarse in-
tervenciones mas importantes el el transmiscr Voith du-
rante el periodo de garant;a, puesto gue, en caso contra-
rio, no podrian reclamarse nlngunas sustituciones por par-
te del fabricante. : SRR _
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Explicacién referente a los nimeros

1 Zlementos primarios . o,
10 Eje de acc;onamlento RS
101 Rueda dentada de . acclonamlento ,
102 Pifidn : R
103 Eje primario
. Convertidor
Rodete~bomba

Rodete-turbina o
Corona de alabes fleS de reacc1on L

b erd d wd ed
-t b =
L7 0 % R}

14 Tuberia de llenado

115 Tuberia de vaciado

13 Accplamlento :

151 Rueda primaria de aCOplamlento SR
152 Rueda secundaria de acoplamiento
153 Taladros de salida contlnua :
154 Tuberia de entrada“ B
2 ~ “Elementos secundarios

20 Eje de salida de potencia

201 Rueda de szlida de potencia

22 Eje intermedio

221 Ruedza intermedia

222 Rueda intermedia

23 Eje secundario 3

231 Rueda dentada de acoplamiento

232 Rueda dentada de acoplamiento .

3 Elementos de mando del inversor
30 Dispositivo de cambio

301 Tuberia de, aire para 30

302 .. Tuberia de aire para 30 :
303 Mecanismo de cambio por muelle
304 Pasador de blogueo

305 - Interruptor contactor de p051c10nes finales
3086 Interruptor ‘contactor de la poszc1on central
307 Embolo de cambio : :
308 Barra de cambio

309 Rodamiento de bolas a rotula

310 Manguito de cambio

311 Palanca doble

38 Valvula palpadora

381 Tuberia de aire para 38

382 Tuberia de aire de 38

383 Embolo

384 Plato de la valvula

385 Pie palpader

386 Desaireacidn

L)



5

51
511
512
513
514
515)
516

52

521
522
523
524

54

541
542
543

56

361
562
563

57

38

60

601
602
603
604
605
606
607

62

621
622
623
624
625
€26
627

- Bombas, filtros, refrigerador

574

Bomba de llenado

Tuberia de asplraclon
Tuberia de presidn para 57
Valvula de sobrecarga
Tuberia de 513 a 511 .
Ruedas dentadas para el accionamiento de la
bomba de llenado y de la bomba de distribucién

Bomba de distribueidn e
Tuberia de entrada de 52 a 57 .
Tuberia de presidn a 523 - -
Valvula de sobrecarga

Tuberia de 523 a 58

Bomba secundaria de 1ubx1cac1on
Disco de arrastre :
Tuberia de aspiracidn. .

Tuberia de presidn a 524 y 58

Filtro . )

Filtro~tamiz en forma de estrella delante de 51
Filtro-tamiz en forma de estrella detris de 51
Filtro-tamiz en forma de estrella delante de 54

Cambiador de calor'
Tuberia detras de 57 y 60

Sitios de lubricacién

Elementos de mando

Mando principal

Embolo de mando principal

Embolo de ajuste

Tuberia de aire de mando a 60

Estrangulador en 603

Estrangulador en 601

Tuberia de aceite de mando a 62

Tornillo de agustn para acczonamlento de emergencla
a mano :

‘Regulador del cambio, vease plano 3 285 1344

en el anexo

Pesos centrifugos

Espiga gobernadora

Palanca

Pieza de preSLQn

Muelle de presidn

Tuberia de aceits de mando II a 66

Tuberia de .aceite de mando II detrés de 66 a 60

27
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305

901
203

€04

905
906
907
908
909
910

911

202

Thfluencia primaria segin plano

. 3,285-1344 en el znexo

Casquillo roscado

"Pasador de ajuste

Conexidn para influencia primaria
véase flgura 13
Tuberia de. alre a 65

. Embolo

Valvula raplda de conexidn

Embolo

Diafragma

valvula de retencidn

Tuberia de aceite de mando II
Tuberia de aceite de mando II

“Muelle cilindrico-de presidén

varios

varilla de nlvel

"Filtro de desaireacién

Boca de llenado de aceite

.. Valvula de vaciado de aceite
.. Conexidn por enchufe cableado eléctrico

Dispcsitivo de giro

~“Cilindro de simple efecto
" Estrangulader

valvula de retencidn
Deposite de. aire
Embolo

Barra corredera
Rodillo de apriete
Palanca

Muelle

Tuberia de aire a 90
Estrangulador



I I

Plano de los sitios de medicidn -

Denominacidn de los

Sitio de Rosca de
medicidn No. conexibn sitios de medicién
1% M 14x1,5 Presidn de mando detrés
de la valvula de sobre—
- ‘carga |
2x M 14x%1,5 . ‘Presidn de mando en el
e regulador del cambio
3x M 14x1,5 Presidn de mando II de-
lante de la valvula ra-.
] pida de conexidn
4x M 14x1,5 Presidén de mando II de-
‘ . tras de la valvula ra- -
S . pida de conexibdn :
5x M 14x1,5 - Presidn de la bomba de
R " 'llenado delante del cam-
‘blador de calor |
6x M 14x1,5  Presidén de la bomba de -
llenado detras del cam-
©. biador.de calor :
7% M 14x1,5 Presidn de lQhricdci6n"z

29
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WIRING DIAGRAM

ESQUEMA DE LAS CONEXIONES ELECTRICAS

ELEKTRISCHE KONTAKTVERBINDUNG {STECKERSTIFT -NR.)

CONEXIONES ELECTRICAS (NUMERC DEL CONTACTO DE CLAVIJA)
ELECTRICAL CONTACT ARANGEMENT {PIN -NUMBER }

ZYLINDER - STELLG. T | ANSCHLUSS 11 BELUFTET )

CYLINDER -POSITION T { PCRT 11 VENTED |}

POSICION DEL CILINDRO I {CONEXION 11 AIREADA )

143

4+5 7+8

CYLINDER - PCSITION II { PORT 12 VENTED)

ZYLINDER - STELLG. II { ANSCHLUSS 12 BELUFTET)
POSICION DEL CILINDRO II { CONEXION 12 AIREADA ) 1+2

4+6 7+8

CYLINDER- POSITION O {PORT 11+12 EXH.)

ZYLINDER -STELLG. O {-ANSCHLUSS 11+12 ENTLUFTET}
POSICION DEL CILINDRQ O ( COMEXIONES 11y12 DESAIREADAS) | 1+2

L+5 9+10

STECKERSTFT- NR.

NUMERQ DEL CONTACTO DE CLAVUA
PIN NUMBER

vkd/r G5t

19. 6.1980

VOITH GETRIEBE KG
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NGMENCLATUAA OEL ESQUEMA usumhrrcn.-___'

mm AUQOHO‘IOR 222

—

AL Filtze de adm;s;ﬁn da ai:s- ; ”

A2 Compresor.

A3 fMangz de alta p:esicn..
A4  Separadar de acsits sin puzga.-_

AS Refricerador ds salida.

46 vélvula ow marcha sn vacis.

A7 vdlwila de rstencion con m:tiguanimtz.

. -

A8 Llave da pEsg SO eStCapse

AS Filtzo de aire comr pgurga.

Al3 PRrescstats marcha en vacite

21T vilvulx de purga de guEe

AlZ Pylverizader ds alecohela.

ALY Grifc de gurgae .

Alé Filtss de airs. | |
AlS Grift de purgs. - L
AlE Elsctrovilvula de u:a::ht ar uacfa. o

Bl aepﬁs:‘.tz p:incipal ds ¥0Q .'L.tt-ns.

82 valvula de sgu::.dad. ' "

B3 Llave de pass sin lscapa.(AisLamimta dal. oqu:.pc)
84 Valvula dmx vigilanciaz.

385 Vdlvulaz ds frenc de _urcgancia.

EE& Prasastata en tubsrciz p:indpel

87 Viluulz de.rstencifm.

BE Mandmetry dobla.

ES Mandmatzs dobla.

‘glg Manga.

g1l viluvula das f:snn dsl cnnduc*ar.. EE 6... o
E.IZ 38;:53 ito da “ZC— dﬂ g l.- P
813 vdluvula de urgencia dal maquinista. :

.Bl4 Manga.

818 QDistribuidor de frar:c KE... .

8l& Depﬁsi s de airs 25 1.

817 Depd=itg ds tamga*izac*ﬁn 3 3.. © o
818 Vdlvula de frenc segin la cazga RLV.
815 Depdsitc ds reserva 40 l. .

820 Llave de pasc camr sscage.

" B2l tlave de zislamiegntc de bogis, com esCapE.

B2Z Ccolactar de sgua com grifa de purga-
823 Manga. .

B24& Manga. Y i
827 “Mangz da- un:.Srr.» - T

8§28 Llave de pasg can escapa.

828 mMangz da unidn.

B30 Indicadecr de tren franada..

831 Manga.

B3Z Manga.

. 833 _ Liave de paso (cmunica I son DE}

B34 Cilirdro de freno STt
B35 Depdsito de 4 1.

536 M¥anga

B38 Grifo de p

B39 ILlave de teetero

Bo v



[

cL Elactrovdlvula de mande
£2 Elsctrovdlvula cds smsrgencias. .

62 -Presostatc en TF.

ca Vilvulz de cisrre automdtizes _ Al -

C5 Ilave de paso, son pminto (E.H.)

D1 Disco ce f:.-nc.
DZ Mcrdaza de frenc. Izgulsrds.
Mordaza de frsnc. Deszecha.

B

D& Bisla de suspensidn L.’

£l Llave d& pass sim cscape.

EZ Elsctrovdilvulas ds aTsnerss.. (lzz y m}
EX . Sgpladores de arEnz. .
GI tLlave des pasce silbzio,, il S
GZ Silbatz de tons bajs. { o
G4 Silbato. - T

S Llzve de tres viase '

HL VéIvuls rsductsrz a (,ﬁg/ an}

HZ Oepdsitc de 40 l.

HE filiro-de zirg-son purgs.

H4 Grifo de purga.

HE Vélvula de retencsidn.

JL vdalvula de :ltsnciéh.

J2 Dspdsitc de § l.

33  vdlvulax rsductera (5,3)

.34 Vdlvulz de sccignamients’ ::at:avisaras.

3% Lilindreo. :at'uv.aa: Izouiazdge o
I& L L Gmcﬂc. o
I7- Espsjoc Izquiardn. - L

382 FEspejo Decschc.

Ll Unidad de zapata limpizdn:a. o o
LZ Mangs. L
LY Presgstats de zapata limp:’.adc.a. e

L4 L..aus de aislamian.a del’ ci::u:.tc de zapatas.. |

. LS QDepdsito de airs de 16,5 1.

anwu#wmw

Vdlvula reductara. (5 Kg) T
Electzvilvula de zapatz -lizpiadara. -

- h-i-l-

Llave de pasg con as:ape- (c::ndana zahataa ds urr bng&s}.

Tubuladura da csntrol..

Ls

L7

Le

LS Manga ds unidm.
LI

LIL Filtro centrifugs.

P, o

71 IIave de pasc

P2 Vdlvula de retanciﬁr.: ¥ Teboge

Purgs
Filtro de aire
Té%vula de.mpanaidn.
.- de campensacién
ad de presgién medis
" Mangas
Tubuladurs de contxol

0 -t N

K 1. Reductora {6 Eg.)

Depdsito de sire (150 l.) e

St
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‘ mcscmm:ou DEL EQUIPO i FRENO NRMATICO -XB~
 PARA AUTOHMOTORES SHETR 592 PARA REN 7 R

L -.-“---------.---.lu--m---.-_-_--u--_-_.-m

" Esquema 1L 3881/1h ¢ Coche. Kotors
Baquema 1L 3881/2h ¢ Goche Remolque Intermedio.

SHERALIDADES s

. La unidod ests ooupuenta por 3 cachea, un coche. motor en oada extrsmo

Y un. remolque en media,.

Los dos coches motores, en cunntc al equipo de freno son exactamenie
iguales.

PRODUCSTON DR mzm

“En oada ooche mtor 80 encuentrnn dos nompresores nccionados oada uno

Por uno de los mctores de trnooiﬁn.

48 ura aapirado a tméa del filtre on baflo de ageite Pon. A1, por ei
"oompreuor Pcl. Az, ¢8 comprimido y enviado al dapésito prinnipnl Pos.
‘B1, a travln de laa mangas Pos. A3, ssparaior de aceite Foa. M, ro=

- 'trigsrador de tubaria Poss A5 ¥y valvula de ratanoibn Pos. A 7.

I_ | _IICOmo olamentaa de proteooibn contrn sobreoargaa, L dinpona de ln vAl=
~ vula de seguridad Pos. B 2. '

Para regular la presién en el depGnito principnl Pou. B1 mae ha Provip-

| to el .‘Limita;ior de presién Mon. A10 Y Bup accosorioe Poa. A8 ¥y 49, ani

como las vilvulas de mnrcha en vacio Pos. A 6)7“ mulm cﬂg Qq electeo-
Valtules (A-18).

.. También se han previsto unas vﬁlvulna de parga mutomitica Pos. At1, ant
- como de ‘mirga manual Pos. IS 13¢ A nn de poder aislar 1lns vﬁl\ml'm de
. purgx automitica, =e hnn previnto lan llavos Poss 4 15.

La misién del limitador de presibn, Poo. Al Oy es la de pasar loe com=

. PTesores a "maroha en vacio" cuandc la presibn en el depbsito Pos, B1,

alcanza un cierts valor (10 bar) ¥ volver los comprasores a la de oaraa

gugndo desciends por deabaio dal valor de 8,3 bar,

SOCIEde ESDQHO!G dﬁ Frﬁﬂﬁﬁ r-ﬁQa‘npnf:‘n A~ P
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Ea caso de aver{a del limitador de’ presi_én. Fose A 10, #e aiela oon
la llave Pose A8, en cuyo onro, sl excaso del aire somprimido pro-
ducido, 8 desalojado por 1a vélvula de seguridad Poss B2 Tombién
se utiliza esta llave Poss A8, pora comprobar el funcionamiento de

1z vAlvula de seguridad. B

antes de su distribucién, ol nire es tratado por medio del £1iltro.

de aire Poss A14 y del pulverizrdor de aloohel Pos, M2, a fin de
bajar el punto de rormuo'ibn de hielo. EOTEE B IR P

Bl oonjunto del dinpoaitivg__d_a_ alimentnoién y almacenamiento de aire

o piede alalar mediante la llave Poo. B3.

EUIPO.DE FRUNQs
H—-—n_,“._

El oonirol de la tuberfa de fronoc se realina mediante la vélvula de
frenc del conductor Fos, Bi11, 1a oual pmdnce_;_a__a vagiados y 1lena=
dos oorrespordientos a cada esta de franado ¥ aﬂo.ja;pia_nto_del frone,

. .4 souerdo con los valores UIZ para freno neumitico autométicos

Esta ejecucidén de vilvula de lﬁz&ﬁo de freno es ds sutocierre, y oomin

_ %8 puede apreciar en mu descripeisn dorz?aﬁpdr:di_e:itg anexa, tiene unn

| funcidén especifica para onda poricidn de 1a maneta, de tal forma que

. en oada una de las distintas posiciones intarmédiaa_ del. espacio nnm

lar correspondiente g frenados de servicic, mantiene indefinidamonte
la presibn en 1a tuberia general. de freno ¥ con sllo téinbi_én el pun-

“to de freno apliondo.

Estas variaciones de 1a Presién en la tuborin de freno, actinn cobra

" 1a vﬁ;irul; de mando K2 Fos. B 15, 1a cual es de efecto nutn_rnf'iti_q_o fa
_' -'ouitnn;lo una _f:?eaiﬂn de forma inversa a 1a presidn de ln"‘h_t:be:_'__in de
" " freno, es deoir, oon Presiln en esta de 5 Kp/ome- ol freno ent4 cam-

- Pletamente aflojndo, fnion__trnb__ auo nl ir bojande la proaibn de 1n tne

‘beria da frena, la \?ﬁl.vuiﬁ de mando hnae e ia presidén de mando o

primaria hacia o0ilindros Cy aumenta.

-La forma de comportarse esta Vilvula, asf{ como sus prestaciones eathn

desoritas en sl folleto D 3372 SP ad junto, totalments edmitida por UIC
siendo moderabla 3anso on ol frenado coms sn el aflojnmisnto.

SOCiede ESDGE&'H ";ﬂ Eemmmn F oS N S W)
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" Parn todas las siiuacionss en que hace falta arenar la via, esthn
" previstes sreneros Pos, E3, loe cuales son agoionados por las eleg

Kl pire de resarva necesario parn el manio de la pmazbn Cv lo mumi=
. nistra el depbsito F'os. Bi6. Fl dopénito Pos. D17 montado en dnriva

cidn se utiliza como slemento amortimnslor ¥ tamporimdor pra la =
presibn de: ma.ndo Cve '

Pars. rnodi.ficar y transformar estn prenibn ds mmd.n Cv * la definitivn

_..presibn ‘en ommime de freno c, de acueria con 1z carga que en onda.
. momento: actﬁa por oooho, ge utiliza la sofial de carga suministroda por

lne vﬁlvulu de 1a auapenaibn neumitioa situmia entre cajn ¥ hnr'in.
Esta sefial de carga T modifica coma se ha jmdiendo antariomente la
aaual Cv en 1a vilvula de frenwic segin. 1a carga RLY Pos. Bt

" Eota vAlvula, seegin pueds verse en Ia degcripoibn adjunta, es de una
.. gran eficacia y tiane un nnplinimc margen de rerula,cien, de tal forma

que: se pueden obtaner las pmnionca nooeaariau parn. s parfecto rena
do autaoontirmo en funcibén de la cnrm, mminiatrando dende su depd-
gito de reserva Fos. B’ 19 airs con prasibén dofinitiw:. a los cilimdron

| da Zroenc. Para aisiar onda 'boz:ie,, entin previstos 1&9 1lavaes Pos. 21y
" 1as uales imtilizan el frono de cala bogie en el caso de falls o dg
" pecto de nnn.c_,mt Pon. 23 y 24 y oilindros de frendos |

'l‘nmbiin se ha.n px'wilto los 1ndiondoroa de f{reno Pose B 30
i’

- . Come B® han pmiato Iimpiapam‘briane, 6stol son anccionndos merlipnte
- ias vﬁlvulas de 1a pooicibén Ni, las cunlas adamaa de permitir ol prno
- de aire compr:!.mido a traven ‘dn nllas, pueée ragﬂ.nr al onudal a volun
4nd del conductor y con ello, . 1a veIocztl ok de anui.onamemo de Inp ==
~varillas limpiadorase o '

B 411P0 DB _ARIMEROSs -

srovilvulas Pos. E2 segin ol sentido de la marche, estando a su
vez batas protegidas por las llaves de aisiamiento Pose. El,

Ho]u 3 d.é hojas

Snrindad Fenafiola de Frenos, Calofaccién y Sefiales
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_ _Loa arenoros propueutos para enta capo, de acuardo ocon lo indiondo
en ol pliego d- oondioi.onea, pemitan una regulsoibn de) omudal de
Aarena. ’ o
6e.  EUIPO DB SENALTS ACUSTICAS:
- pat8 oompuests por los I:I.l’batns Pos. aJy 04, Iu vﬁl-mlu d& aocio
- nnmjento Pose G2, asl como la oomapondionto Ilav- de a:lsla:dento
 Pose G1e -~ . L
Los silbatos tienen las siguientes vaniajass |
- 1' munta do averias fronte a la posibilided de rotura ds membranase °
2’. Identiﬂoaoi&n abaolutu del sonidn fronto a otrau fuantas acfleti
_ cae, como 'bcuinaa de camionea, etc; - a W
:"‘"ﬂIPO ADICIONAL DE S‘IISP“HSIOH NHH‘M'I'ICM |

'Los manes neumfticos de 1n auapenaiﬁn aocundaria, estén ccntrolados

por las vilvulas de suspensibn neumitica Pose P&y F7, las cuales —
maniieinen constante el nivel de la.caja. respecto al dogle _1_ndo_pnndia5
temente de la carga. o o

Para evitar grandes desequilibrios entrs los dos fuelles de un boroe,.
ecthn previstas las vAlvulas ds rsbose Poss P8, las cuales nbren la

.. comanioacién enirs ambos fuelles al glcanzarse una diferenoia de pro
#i6n daterninadas. Para aislar 01 dispoaitiva en oaso de roturn o pir

. dida de a:l.ro por algén melle n oira nvarin, ‘estan previstas las lln~

. Yes de poso con encnps Pose #1. El aire nuoaanrio prra 1a susponnidn

Be toma de la tuberia de derﬁaitoa principa.los a travbo de 1a ilave da
pnao Pos. 1 y vilvula de retencién con rebose Pose P2, pasario nl do=
pésito Pos. FJ previsto de grifo de purga Fos. P 4, donde se al mac;znn.
Tl aire suministrado decds ol dopbsito se filtra madinnta el filtro Pnn.

F5 Tara tomar la pr;anibn media de los dos fuelles de un vorie como
'pmm T para la sefinl de frenmlo segin la carga, ss utiliza la vAl=-

vula de presi&n medin Pos. F9. Tambibn se ha previsio el rncor de

" oenirol Pos. Pl1s

Sociedad Espafiola de Frenos, Calefaccién y Seiiales
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8. FRENADQS DI URGENCT Ag e
‘Un fronade. de urpencia se proiuce: guandes
a)e Al conductor lleva la mnetz a 1a posicién extrema de frenatio,
' con.lo mque ademie de vaciarne la tubteria de frenc a. través de .
1a vAlvula ds freno del conductor Pose. B11 se acoiona un cone H

tacto eléotrica Pose 03 pars desconexidn de. motores, asi coma
Para el arenado de la via.

bje AL acoionarse la vilvula de frenc de urgendia marual Fos. B 13
_ 80 produce un vucindo’de la tuberia de freno a la atmdnfarn comn
1o que: al actuar el limitador Fose. C3 al caer la presién por
- debajo del valor tarsdo, se produce la deeconexidn de iz Efac-
__ © elbn.y el aronxio de 1a via, asi comu el corte da 1a glimentoe
. Toroieitn @ Ia tuberia de frono’umediante 1n elestrovalvula Fose €1
¥ la vilvula de cierre Poe. C4e Untre el limitédoé Fos. C 3 ¥
ol rels de urgencia carrespordiente, ss deheri praver un diepo
sitivo de.rearns.

6)e Al producirse un corte de tren, con lo que la tuberia de freno
8¢ vacia a la atmdsfers y se renliza el proceso igual. que en
b)e

. d)e For actuacitn del Hombrs Muerto, %totalmente eléoirico, al aceip
' nar la eleotrovilvula Mos. 02 y vaciarse la tuberia de freono s
través de la valwvula Pos. 34 repitiéndose sl proceso desorio
en b).

Fara poder anular el Homure Huerto, se ha previstc la llave Pos,
€5 son interruptor eléctrico,

0)e Actuacién de la alarma por los viajeres, ya que al actuar sobrs
las cajas de urgencia Poe. BS5, la vAlvula Pos. B4 vaoia la u
beria de freno actuando las mismas protecaiones ya 1nd.10adal-

.

Sociedad Finafala da Branne CFalafmanidn o Caxola.
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Do

1C.

MARCHA DI3 AUXTILION

Para que al automotor puedn ser remclcado por una losemotora ¢ compg
sioibn convencionnl, 88 han provisto en el equipo, la vhlvula de re-

" tsnoién Pome BT ¥ 1a 1lave da pa=o Pose BS, a través de las cuales el
aire de 1a 'tuhar!.a de rrana puedo pauu* a h de: dnpbsitu principo=

.-:1'.‘.A ) _ _ . o . o o

; ?Apm LINPT ADORAs

A fin d& qua Be pued.an limpi.ar Ias 1lantas de las medaa, oienpre y
cuanlo la poetencia de freno aloance una cierta consideracidn, ce ha

_' . previsto un limitodor de prosidn Pos. L3, el cual permita energiznr
. 13 eleatrovilvula Pose. LT ¥ ant pnsa el nire a las zapatas de lim-
piazé. -Fose L1, a través del depbsito Poge L5y vllvula reduotora
. Pose L6e Sa hm pravisto las llaves de aislaniento Fose 1.4 y 18,
__.pnm aialar toda ¢ parts del equ:lpoo S

-

141280
. Va/Ne.
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Dma’:

!élwla da freno del cong.tnhoi- EE-4 . . 1A 7888

llmda «mammuxmammﬁm&m«m .1nd:|.-~

as o _ |
Estavﬂwh dcfrana Jal enndw.tnru da ha damnimdns de clarrs -
mﬂm,usuﬁr,MsﬂgumhMpmdaMam—

__penen wmética‘uentao

Eo de uanado muy fécil, permaneca hamﬂ’c:!.ca r.urants ﬁon Yy pr&:ticmen
te sin mtmmimhc- : :

P!.azaa dn gome, gque 8 instaian en Iugar da muquataduru met:’xlicas,
garantizen hmha fénu y la l'nsmetm:iad. e

‘a7 dnm!:ade 7 sl mntaja ds una vilvula inatalada gn un wahicula son
‘considerablenants aar:illoa. porqun al. -:mm da vﬂwla pemmanecs -
ui-mra -n sI verdoula,

' cars:tsristicgs }
La EE4 es una vilwula ds freno del eonductor con é-asula;iﬁn asutomitica
-y gue corrasponcda a las condiciones UlD. o '

‘g eonductor dsl sutomotor conserva libertad corrplata de accidn al ma~
nojar aste vélwula da fremo dal conductor, La fuorza de los ascalo-
.. nas da frenado y aflojenlento puads ajustarsa dascrecionalmanta, Asf
" mismo pueda cdecidir sobre aflojamiento con y sin "golpe de lisnado” y-
o sobre.la durscién gzl golps do llenado. . Estd assgurndo un desumllu'
dptims y unas estabilided da los procesos ajustados da frenado y do —
aflojemianto, La pslanca da freno del sonductor utlilizada astd ermos—
cads con una escala con las inscripcionest "Posicidn de. llenedo™, "Po=
sicién do marcha","Posicidn media"”, "Escelonss de frenado y eflojamien
to", *Poeicidn do frenndo complato” y "Posicidn ds frenado répida",

Haia 1 de 13 ho}es .

’ nofgo
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EL suerpa tiana una ssceidn tx-unsvarsa.l astmha ¥ pacuma qus tarmina {.
7 en une brida rectengular ebsjo sn &l saports de- véivula. Los 4 forrd-
_"g_f_nna de sujecidn son eccesibles daxds e.rriba _La palenca ds freng dol

- gondustor estd digpussta ansleda cmtralﬁa lavﬁlwlay girnsn un |

- FRENOS KNORR [|*®=7..

Hole: 2 de13 hotas

' €1 frenedo se realiza reduciendo la presién, sl aflojemignto por- un =

 sumanto de presidn en la tubsria principal ¢s aire "L*. En loa secalg

‘nas de frenado y da aflojamiento, la presida se reguls autométicemants

aam.n la posicidn slagida. La palanca des frema del conductor permanas

o o astable en cada posicién corrusondisnts de franada é slojanicnto,
.- tas pérdidas de presifn por figus s coupanaen wtumsunmm tambidn

s §.'m hs aacalanua de fremo.

-";_;“" Pm -nrdmr mtm&timanta las ubmu'aaa. 1a vélwh tieng un d:l.s
pantiw da ajusta. Ests 2e rsalizs per un breve "golpe de 1lsnado” .
7 Parmun eflajeriento mis répids y pars el cass de camiio da fronos len
B ,'tua pundan malizaraa ‘ods culpas da: ]..'Lanaﬁa an Ia pnai::l.&l tdo llsnado.
€n 1a *Posicién de frenedo répida®, se purgs directamenta la tl.ﬁ:az'.ta
_ pﬂmipddndnstmﬂs“mmmi&ﬁmwm

éngulo tatal.dn 127°.

'En o cusrpa ssté colocads sl regulader de prasiﬁn, en la parta dg == '
' md.hamelada cantruly debajo,. 1a vlvula ralé. '

S ta 1zquierda del reguledor de praad.ﬁn estén ﬁiq:luestas una dsbajo da
- otra dos vélvules planas mandadas por levas, y a la derecha la vilvula
= ‘plena compeneada y megdada por lavas qua sirve para el blogueo da 1a -

_ tuberia principal de airg "L". :

- lLas loves que sa encuentran en 0 el casquﬁ.na da mando miunun lag 3 =

. véiwulas planss, Arriba a la izquisrds, en ls vilvula de freno dal —

. : ‘cnnductnr est4 colocada una cerradura con espiga da fijecidn; enfranta |
S e areuentrean 108 topas finelss pera la palanca da freno dsl conductor.}-

ooslo.o
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D 325633 &P

Hola 3 ds 13hojas

' Fwninnmia@ :

-l ;#é._m_na o

le (1) estd sjustada Junta son Iamrdalnuﬂtadaun el -

cuqt.dua da mendo (3]s Las posiciones de lz palenca estén marcy:
*'das en una chapa araduada armercada en la mansta (1) edemds eon
mziblu parula migadstrhqmumhwendmm des la

mmud.:ra. En la poainiﬂn media pucde hlaquaaran im palarca dg = |

" frano del conductor eccionando la Meve (2) y emslavado el pasa=

: darenlaaranda@dentada. Lanmsﬁlnpuaﬁ.mu-aamandn--"

' la vlvula estd mfza.poa:lsiﬁn md:la ¥ carrada,

Dabldbd&l&mndqladantadu nta instaldammnamputas
contansi&'a pravis, Estcfuermhvwlta autcutaticu de la mene—
taﬁah 'Pou:lniﬁn dellenm"a "anaaici&l dammha"

I.h toon atnmiuadc an Ia ‘-'aaa a.tm coma tupn fina.s. tanto sn la
s‘.laién de 1lenado" ccm en la *Posicidn de frenado ripida”. En
ulcaaquﬂln de mando (3] hay lavas que ‘al girer la meneta (1) =
a:cionsn las vélwlas planaa que cmatan da un véstago y un plato
:h vélwla pm ‘ol "Gnlpa da llanedo® y para sl *Frenaco répida®.

Las lavas del cesquillo ds mendo (3) eccionan la vélvula de ciarre.

1 (9} qua consta da un véstago y un plato y qus esté conpenseda y =
.. - hermatizeda por una erpeguetadura K. Las arendslas de planc incli
"’ nado (5) estén dispuestas entre ‘el casquillo de mendo {3) y el « |
T usqtd.na tenscr en santido horizontale . : N

R S

hl z_ggulador dg Erasiﬁn [5[
: Esta reducs la prusidn del aire cus visns del ﬂepﬁaito principal
do alrs "B" a is llameds preaién de regulacién, -

Al girar la moneta (1) e la 1zquierda se musve’ hn:Ia erribe gl =
unsq.xilla tansor. {4) Junto con el muslle de presibn {33), con un
‘casquillo de ajuste y con el émbola {12). Con esto s2 lasvanta el
" selanto interdor ds la vdlvula dobla (14) y la presiSn de regula- |
‘dor qua estd dsbejo del émbolo (12) pasa por el teledro interior i

oou/o-o
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FRENOS KNORR

. __: _:‘aiﬁn. AL girar la moncte [1] & la dm‘echa. el cnaquillc tnnmr' )]
L ..=a mugvs hecla: abadoc y anf ol &mbola (12). tarbisn. Com gz 8l —
. . odento extaricr de la vdlvula doble (14) sa abrs, pasa aire del dg f
. pdstta principal "HB" el espacio cobaje del énbola (12) y ee eorig
. _-__ta. el muolls da preaiﬁn (13] hasta qua 1& valuulu doble (14] clerra |

_' . Esta hransmite Ias mdifinncicncs da prasinﬁt daI regulador dn prn-—
si&n (6] a la tubnrfu primipal da oirg. " pmpuminnnlmnte & -
Ias wpurf'icias- aF:Lcm:as dal &nbalu (15]

S Ls pmaiﬁn rgulada y ia prusilm dn la t:.baria primipal tz rdre -~
T ;_-_:_“L'* i.nf"uyarr en al émbnla [15] provis'.:o dsa nmnquatuduras K do mo= |
;. .nere que &9 rualizae -2 una. reulimentnciun a tz'mms de 1la vflvule — r

g [16] ¥ los taladros de un tam:lllx: - gui'n 3 ung purpga do la tuberfa |

primipaI do aira *a travé's dol vﬁstugc: del ambnlo (1’5].

. %travis do la vc’xlvula_‘ (16} y m.2" hacfa 0, Terminando el golps da
:-_-'-llanuda og inoficoz lo supsrficies de émale de la presivén de re—

_ ._tmceaa K2 del émbolo adicional {(18) y-con gsto- se produce en "lr

. una presidn mds elta quu "A". "L" puede aumentar a 5'5 Kp/cmz Lg
_ndeoptacidn a la "presidn da rogulacidn® 5'0 Kp/’cm se realizg len-

A.de ln vnlwln mle (‘!Dl " o Tt t ¥

- B émbolo (151 tiane en al leda da la tub-.:rfa "L" un ‘émtiolc udicicr
(. naI (18) proviste ‘con’ una empnquetadura K. El egpecio oncive do
“. . esta §moolo adicional (10) estd wnido el dapﬁaitu da tiampa "z” el
: ‘cual o vnc:fn sn la "Fusiciﬁn da :I.J.enr.:df:l"F : :

- Em In pasiciun do la maneta dsnominada “Golpe da llenadu". se cle—
. rra la vilvule ds cderre (5). La pmnif.‘:'n " sube sobre lg presidn
“loveaw, con gsto el dabolo [1.;) £a qprieta huc.fa ebelo y sa abre hacla

'y los freros g3 nflojnn & permanecan oflojndos,

Holo & de 13 holas |

del Gmbalo (1?] a tmvéa de una tobore hn:.fu el azrnpn. EX muelle
de prosidn (13) oa aflojay cierra 1o vilvula cuando ia pronidn -
dobajo dol dualos {12 2} corresponds a 1o fuerza dal miolle do pre—

- LT P, L R

o

la cénrra L2, ou tolodro do véstagqo. "ZM se purga rdpldamente g —

tomgnts por wn llonodo automitico de "Z" o trovéo de la tobera {19)

“Sociedad Espafiole de Frenos, Calefaccién y Sefiales
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$.4.2 Cabeza de freno Knorr

Esancialmente esti formada por el conjunto “Regula— |

dor de presidn" montado en la parte superior y la parte re-
1& ubicado en la mitad inferior.

Accionando el manipulador, se le imprime un giro al
casquillo de mando 2 y mediante su leva interior de perfil
inclinado que apoya sobre el casquillo (5! se modifica la -
tensifn del muelle 13 apovado sobre el é&mbolo 15. '

En la posicidn MARCHA, la regulacidn del muelle 13 =~
deberf mantener en el circuito "A" la presién fija de S Kg/
cnz., cuya presifn opera en la cémara: inferior del &mbolc 8§
depfsitc de cempensaci&n "A" y bajc el émbolo 1S en oposi-

cién a la pras;&n del muelle 13, lo que determina en su mo—

mento la posicifén de equilibrio del citade émbolo. (En las
posiciones de "Llenado” y "Neutro", no va:ia la tensidn del
muelle 13 respecto a la posicién de marcha"}.

En las posic;ones de “F*enado de servicio" se reduce
esta tensién, tanto més, cuanto maycr sea el desplazamiento
del manipulador en esta zona con lo que la presifn en "A" -
desciende hasta un valor que estari en funcidn de la aplica
cidn de freno efectuada. '

El émbolo 15 dispone de un vistage hueco cuyo extre-
mo inferior apoya sobre el asiento interior de la vilvula -
doble pequefia 7.

La parte "Relé€", esti formada princfpalmente por los

émbolos 8 vy 18 con su vistago hueco cuyo asiento superior -
apoya sobre el interior de la vilvula doble grande 9.

5.4.2.1 Funcionamiento

El aire procedente de la tuberfa principal, a través
de la vilvula de cierre autamitico "C4" abierta llega por -
la tuberiaz HB a la cabezz de freno estando presente en la
vélvula de llenado 12 v en la cédmara B comprendida entre =
las vdlvulas 7 v 9. | )




€y

" a) Posicifn "Golpe de llenado”

" Accionando el manipulador a tope hacia adelante, el

: lglro del casquillo de mando 2 determina la apertura de

la v&lvula 12 med;ante la 1ntervenc16n de una leva.

: El aire HB, pasa dzrectamente a la tuberfa de freno
"L" v a su vez se deriva por uncs conductos interiores
Allegando a la cémara supexior del émbolo 8 y a la val-

:vula de cierre 6 CCerrada en esta posic;én del manipu-

El muelle 13 actuando sobre el émbolo 15 obliga a -
éste a provocar la apertura de la vdlvula 9 hasta esta
_'blecer en "A" v cémara inferior del &mbolo 8 la presién
" de regulacién (5 Kg.!, momento en que el &mbolo 15 adop
a tara la pcsiczén de equillbrzo. S

_ _l_ En tal situacién, la presidn en "L" sobrepasa normal
 ;mente su. valor sobre 1la que opera en "A" con lo que el
'_émbolo S_desq;enﬁe Y abre su as;gntg de vastago hueco
poniendo la cémara "L2" en comunicacién con la atmdsfe
ra. El aire del depﬁsito temporizador "Z" también se -
”evacﬁa por el conducto del émbolo adicional 18, vélvu-
‘la de retencién Rv, cémara “LZ“ y por el vdstago VS al
: ;escape.- | | -
. Antes de que se establezca una elevada presién en -
la tuberfa de freno, deberd dejarse de presionar sobre
el manlpulador con 1o que éste retrocede automiticamen

 te & la:

b} ‘Posicién de marcha -

" Al girar el casquillo 2, permite el cierre de la vél
_ wula de llenado 12 y orlgina 1a apertura de la vilvula
~"de cierre 6. '

| Con la vélvula ‘6 abierta, el aire de la tuberfa "L"
ipasa a través de ella a la c&mara ”L2“

Si en la tuberia de freno "L se encontrase una pre’
'si6n de aire superior a 5'5 Kg., el exceso escapa a la

 _1atm6§£g:a'por_el vistago hueco todavia abierto.



A

La presidn "L", desciend& hasta 5'5 Kg. y.también -
”_:en_la.cémara superior del émbolo 8, mientras que en la
_inferior opera Lé presidn de- regulacidén (5 Kg.), no obs
;_;ante,icomo_la_superficie ﬁtil'ée-la c&mara superior -
en este momento es menor a la de la cémara inferior, el
:émbolo adopta la posic;én de equ111brlo y cierra el es

cape. : . _

.. Desde la céma.ra "L2", & través del paso calibrado -
D1l el aire pasa a la cémara "K2" y desde &sta, por el
taladro del émbolo. ad;cional 18 .a llenar el depdsito
_temporizador wgw,

_ De esta forma, la presién "L" desciende lentamente
de 5'5 a S_Kg. sin perder el €émbolo 8 la situacibn de
equilibrioc, pues si bien va disminuyendo la presidn en
~su cémara superior, de modo simultdneo se va creando -
E’pres;én en la c&mara ng2n" que opera sobre la superfi-
cie adicional del menc;onado émbolo ‘de manera que la -
sunerficie ﬁtil superlcr queda ahora igualada con la =

?:?inferlor. o

3 Transcurrido un t;empo, las presiones en "A" y en -
- "L" quedan a la pres;ﬁn de regulacién (S Kg/cm . Cual
quier fuga que se origina en alguno de estos circuitos
determinard una realimentacifn mediante la apertura de

.: '13 v&qula 7 Y 9 respectlvamente. |

cl A?licacién de freno.- (Zona regulable)

Desplazando el manipulador en esta zona, el muelle
13 pierde tensibn, el émbolec 15 empujadec por la presidn
_"A" se levanta y a través de su vastago hueco V, pone
al escape por Drr-la ‘presidén de matido hasta establecerse
una nueva situacifn de egquilibrio entre la presién "A"
y la tensién del muelle 13.

La depresién en "A“, determina un desequilibrio en
el &mbolo 8 gue al descender pone al escape por Vs la
c&mara "L2" ¥y a través de la v&lvula € abierta escapa
el aire de la tuberfa de freno "L" y c&mara superior -
del émbolo 8 hasta equilibrarse respectc a la depresidn
efectuada en "A", dependiente esta Gltima de la aplica
cifn de freno establecida.
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:(Lé'depreSién en la tubeffa de freno "L", produce un
desequilibric en la v&lvula distribuidora XE la cual, -
.:de su depdsito'de reserva Blé envia una sefial neum&tica
© a la vilvula de frenado segin céréa RLV, &sta a2 su vez,
- del depbsito Bl? envia una presidn de aire a2 los cilin-
 ¢20$ de freno en func i6n 2 la sefial de la KE y de la -
_ que en cada momento recibe por boga T de la vélvula de

~ regulacidn segﬁn_carga_FS).:“" -

@ Afloje

7 Desplazando al manipulador hacia adelante, se lleva
.. a cabo el afloje de los .frenos parcialmente dentro de

la 2ona regulable y total si se sitfa nuevamente en la
HPOSiClﬁn MARCHA I

En ambos casos, ello supone un aumentc de tensidn en

...el muelle 13 que al operar sobre el - .émbolo 15 la vélvu
_41a 7 abre._

El aire HB pasa a aumentar la presién en "A" y cima-
~ra inferior del émbolo 8 hasta alcanzar los 5 Kg. si el

. afloje es total o hasta un valor menor si el afloje-es
“parcial. S o Ve

‘Bl &mbolo 8 asciende levantando de su asiento exte-
}rzcr.la_v&lvula 9 con lo que el aire HB pasa a la cima-
o ra "L2".y por_vélvula 6 abierta a la tuberfa de freno -
o epn g cémara'supérior del émbolo 8 de forma que al igua

. larse esta presién con la de la cémara inferior, el ci-

tado émbolo se equillbra mantenlendo cerrados la admi-
o s;én ¥ el escape. - S '

_ (El aumento de presiﬁn en la tuberia de freno, hace
reaccionar a la distribuidcra KE y RLV, los frenos se -
aflojardn total o parcialmente].

o ”el Frenado de urgencia =

En esta posicién (a tope hacia atr&s), se cierran las
v&lvulas 12 v 6 y se abre la vdlvula de frenado rédpido
14 descargéndose a través de ella el aire de la tuberia
de freno y cémara superior del émbolo 8.



(*

) (Se obtiene. la méxima potencza de los frenos en un‘;'
;_tiempo minimo) .

‘-La cdmara "L2" y depfsito "I" guedan incomunicados -~
. de "L" por estar cerrada la'vélvula 6.

CEL muelle 13 queda a su tensién mfnima y el émbolo -
:'15 asciende abriendo el escape de su vastago hueco V3 =
' evacuéndose a través de €1 por DIT &l aire de mando exis
tente en cémara inferior del &mbolo 8 y depdsito "A",

Esta presifn de mando, desciende hasta la correspon-
diente a la tensidn coperante del muelle en esta posicién
unos '3 Kg/cm2

o ‘La citada presidn, eleva la pos;cién del émbolo 8 que
abrird la valvula 9 comunicando HB con la camara PL2" =
'pero incomunicada con la tuberfa " ", por estar cerrada
la v&lvula €. 1 ST

" No bbstante la presiﬁn de la tuberIa principal queda .
incomiinicada con HB ya que en smtuacxén de emergencia -
'se desexcita la electrovélvula "Cl1" que provoca el cie-

. rre-de la‘vdlvula "C4" hasta un nuevo rearme del equipo.

 partiendo de esta situacién, el afloje podrs reali-
zarse mediante un golpe de "Llenado” o bien situando el
: manipulador-en 1a=posicién'MARCHA.

~En el primer caso, se repetir& ‘el proceso anteriormen

”7 _'te descrito en el p&rrafo "Posxcién golpe de llenado”

L En el. segundo caso, tendr& lugar lo indicado en el -
,apartado de la posicifn "Afloje", en cuyo caso, el lle-
nado de "L" se harid mis lento, pues la alimentacién de
 aire se hace a través de la vilvula 9, clmara "L2", v&l
': 'vula 6 y flnalmente a la tuberIa "L".

£) Posiéiﬁn "me&ia“ ) *aislamientd"
_ Para dejar enclavadas™las cabezas de freno que no va-
van en servicio, deber& situarse el MANIPULADOR en esta

:posicidn, glrar la llave al efecto y extraerla de su -
alo;amlento.

- Las vdlvulas: 14, 12 y € quedan cerradas.
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El aire de la tuberfa "L" alimentada desde la cabeza .
de fréno que vaya en servicio, llega hasta las vélvulas
14 y € (ambas cerradas) y también a la cémara superior f
del émbolo 8 con lo que éste}'mgntendré abiertc su asien
to de wlstago hueco y por'tantd_comﬁnicada al escape la
.CSmara "L2" y depésito "Z"' AR

En la tuberfia HR no hay presién de aire puesto que -
la electrovdlvula de mando "C1™" estd desexcitada y porx
tanto en poszcién "Cerrada la valvula de cierre automd

' _tico nca”.

-No obstante, en el c1rcuito de mando "A" podri exis-.

- tir alguna presién residual

Desde una de estas cabezas de freno (SL no fuesen en
clavadas), es pos;ble provocar el enfrenamiento del tren

" tanto en la pos;clﬁn de ‘MFrenado répido” en la que por

. abrir la v&lvula 14, se descargarfa la tuberia *L" a la

'ffiAtm" ccmo en una determinada pos;cidn de "Frenado de -
':gservicio i en cuyo caso,-la vélvula € abre y el aire de -

tf."L“ pasaria a la c&mara "L2® y de ésta al escape por el
-{. v&stago hueco V5 abierto._ R : :

S Situada la cabeza de freno del pupitre gue vaya en -
;'fservzcmo en "Posicx&n a;slamiento"' y habiendo actuado
ff.en el. pulsador de “Rearme", el aire HB. llega a la céma—
e  ra intermedia entre las vélvulas 7 y 9.: ‘

L La. v&lvula 7 se encuentra abierta por la tensibn del
_‘ffmuelle 13, el aira, pasa al circuito de mando . "A" hasta
'gfestablecerse la ‘presibn de regulaci&n (5 Kg.) "Momento

| _}de equilibrio del émbolo 15". -

- Esta presién, se hace presente en 1a cémara inferior
;del &mbolo 8 por lo que mediante su véstago hueco le-
qvanta de su. asiento exterior la v&lvula 9 y el aire HB

*]pasa a la camara "LZ" y de ésta, por el paso calibrado

: T”i19 a 1a c&mara “K2" y depésito "g", pero la tuberfa "L"

' ”5de cierre €.

gqueda zncomunlcada por encontrarse carrada la v&lvula =~

_ (La presidn existente en tode momento en el circuito
'de mando "A", estd indicada mediante la aguja blanca =~

| 'del manfmetro superior con la lectura "Depbsitoc equili-

- brador)
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Hoja 10 de 13 hojos .

Montala

" 'Con dos prisioneros M12, que pusdsn ester stornillacos en el lado iz=-
- ‘quigrda 4 gn al lado darscho dsl scporta de valvula, es fija el |oor
vilwula an la cabina dal conductor ds mansra que ses accasibla
© -y uin molestia ol atornillar y soltar la vdlwula da frema dal conduc=
tor asf como manajar la palanca de freno dalcmdtntary la carradure
r.fa clarra.

Al insl:alarloa tubcs an al soporta de vélwla ney qua taner en cuane
 ta gua el intericr de loa tubos sstd bisn limpio de suciaded, dg cas=
- carilla y de uiruta%y que as lmoisn con aire ﬂes:ués de montales

Todas laa mnaxianas da la *'ubar:.a aai:é an sl mopsrsa e vélwula. £1
" depdsitn principel da a...ra, ‘1a tubaria pr".ncipsl de aire vy el escepa
'ga conectan con tubos da scoru A1Y, Hey qua cerrar hermeticoments -
" estos tukas con contratusrcas y con sstnpa, Hay qua instalar sn un
' sitio sccesible un #£41tro da aire A" en 1a tubaria R1* dal depdaito
primipal da aire., EI dspéaitn ds compensacidn: "A™ y el dapdsito ta
tiampo "Z" hay gqua acoplarlos con tubo ds ecsro 10 @ x 4'S gn &l o=
porta de vdlvula. Todas las unionas da los tubos da acars 10 P x 1'S
hay qus provesrios con casguillo con bords de scldadura dura pera ra
_cores DIN 31274, Las arendales. da cierre tisnen qua ser da It (fitrs)
'y da ninguna manara de cuerd,

La vélvula ds frenc del conductor EE4 e fija en sl soporta da vdlvu
la con 4 tornilloa Allsn. smagnnal Wi0. Al misme tismpa hay quu tener
o cuanta quetl

n] e haya quitado con aire tods sucisdad y todo cuerpo extraiio dal
. .oporta da vdlvula y ca los tubos cunactadasa

b} ilos anillcs de Junta, téricos para le hemt:icidud entre soporta
7 dg v8lwila y lae vlvula da freno del conductor = colnqyen exace
" tamente asn sus alojamisntos dal soporte da Valvula para quUe quo=

den libres todos los pascs da elre.

B LT

- ¢} Se epristan bien y regularmarts los tormillos Allern, madionte una
llsva ds macho exagonel sspocial y una llave ds heca,

e '/0;;

Sociedad Espaficla de Frenos, Calefaccién y Sefiales
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Hejo %1 de 13 hnia;

- Puasta en sarvicis
s .bamuéa de llari& la instalecidn da frenc, con airs comprimido, hay =
" gue camprobar son Jsbén la harmeticided do tados los lugares do conge
.. xi8n da la vélvide ds frem cel condustor el sosorts de vdlvula, do w
_las tubertas, del depdsits da compensacién "A", cal depdeito de tiampo
2%y da los mandmatroa.. -

La presidn de la tuberia principel de aire "L* an "Fegicidn de marcha™
da la palamca del frens del conductor (1a) dabe ser de 5°0 Kp/em2. 5L
o gs asf, hay qua aflojer el torrillo alomeds, eituada en la palarca

_ da freno dal cmdwtﬁ- para gue sas eccosibls el tornillo dg regula=

eidn [11) qua puade adﬁstarae con un das‘:ami..ladar. B

Hay gqua comprobar el dispositive da golpe ds llasnado v ce carrparacién
... aflojéndolo con un "Colps de llenaco® da unos 5 eagundos dospuds de un
. raneca complato. Despuds dsl "Golpe de ilanado” tiens la presidn L™
.. qua diandnudr répidements hasta S'S kp/em? y luego en 3 minutoo a 5'0
~ kp/em2,. Al miams tiamgs tiensn qus quedar aflojsdop los frenos conege
_tadgg., I o . . :

 Entroteniments en el servicig |
Esta vélvuls ds frenc dal candictor no necosita ningdn entrstsnimisnto
emecial, Es suficienta un control en la facha detarminatds para la rg
-:_Viﬂiﬂﬂ p!ﬂﬂcipal- - _ _
" Dada qua sea necesaric un cuntrul antas da la revisidn prineipal por |
ceusa cde una averia, entonces hay que realizarls sn un tallar adscuse
. @0 ' |

516n Er‘ﬁgal
-Laa adnd.niatracionaa de famcarzilas dstarminan individualmants los
. Plazms para dstas Hay qua reslizar la prusbe segin prescripcitn de
prucba, ' .

000/.-.

S R A — T

Sociedad Espafiola de Frenos, Calefaccion y Sedales
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Holo 42 do 13 hojes |

. ,'-.D.escriu:iﬁﬂ ga € aﬁ s.lstancialé
' Ragulador de presifn (8).
- v&lvula reld (10).

- 'mzadm— de oresidn
Finaliﬂad_ .
. Pamcciéﬂdalaincqmrimmquavimedaldﬁlﬁzpdmipaldaaim
"5* g la llameda "Preiddn damula:idn"

Carectarfsticas

Debaja dal émbcia (12} sa ajusta la "Presién de regulacidn® da 5§ Kp/em?
 segln la fuarza dal musells de compresidn. Por el movimisnts giratorioc

de Ia palance dg frano del conductor (1a) =8 mueve. al cssquilla teneor

(4] en sentide vertical a fravés da srandalas de plano irmlineds (5] =
- ejustablas. |

"Asl se modifica la presidn da regulecidn & travds da la vélvula ck:blé
(14) y con ésta s ajusta sl malls ds presidn (13) dol regulador de
precidn (6).

En la posicidn ds marcha la presidn da regulecidn dshe ser de 5°'0 Kb/em
Puads regulerss exactamonta cen la syuda del tornills de ajustz (11) =
dagpuds ds quitar el tornillo aiamado.

. Bl ajuste debs assgusmrse por une contratuerca.

Tipo -
Los componantss sssncisles son el énbolo (12), la vélwla dobla [m),
un-mualle de presidn (13} y el casquillo tsneor (4}

Vailvula rald

Finalidad

occ/uc

- Sociedad Espaficla de Frenes, Calefaccidn y Sefiales

-
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Hola 1.3 d; 42 hojas

Transmisidn da las modificacicnes de rresidn del regulador de presidn

- (6} & l& tuberfa-principel "L*® en rolscidn con las swperticiss sfica=
cea del émbolo (15). A un lado del émbolc (15) y del émbolo (18) —
uctie la preaidn da reculacidn "A" y la presidn cdel depdaita dg tismpe
*Z" ¥ al otro lado la presién do la tubards principal da aire "L".

La v&lvula relé (10) tisne come alsmentss esencialss sl 4mbola pravie-
t0 con la smpaguetadura K ¥ el digpasitive da vdlvula,

T

29.4.76
ve/\G -

o —
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FRSIC KICRR 5S AIRE COVFPRIL 38 "G' ‘::T’{...:UDOFI K... Oc 23..
.Prt;:‘em ;.ie l—l;nadu — o | | A

- €l etrs comprimido procedente dal r‘r“fﬁ da .mauin*sta pasa s la conduc=

cidn principal L 2703 atmves.elavélvmadaciam:ﬁylamem
1a al émboio 1«Lansﬂamadeenbalnciamaltaladm2hc

- La cémerm de mando A BZ24 yaldspé’ad.tn awilier de airm R
az llanen de airs comprimido procedente da la conductdidn pr.i.mipal {.- :
. hasta slcenzar una presidn de 5 Kg/cem2,. .

-.-qv.,-

Llenada da A3 €1 aire comprinido procedents da LVEZZZ] llegm a la céma
ym do mande A Z027 e través dal taladro de ssngibdlidad
atiarts 2 y el orificio de llsneda 2=, Cuando las presio-
ras en L Y en A alcenzan al mismo valar, la membrana del
“pistén abre el taladro Zh, :

Llenado de R: £1 =ire CGﬂIJ!'i"IidD mrocedente ds L 222 llags al depési

. to auxilier A ¢ a travds dz la vdlwula 27 abiarta por
' 'elénbolnzﬁporefactadelaprasidnnyatrevésdal-

.. msignto de vélvula 3 y de los limitadores de presidn, 1S
|y 20 que aestén etisrtoe, llega al plato de la valwiia 7.
" la v&vula 27 s= cizrrs cuondo la presidn producida por
1la vAlvula de llonado alcanza eproxinac:—znta los 4,7 Kg/
o, El llcnado pcs*:arior S8 ef’ectua a través oo .'La =2
-bera 29 . :

La vélvula regulacbra con su juegn de pistonas 1 + ¢ == sncuentr= en su
posicisn final inferior, carrends asf la sdmisidn 12 del casquiilo de -
manda 10, £1 escepe 14 se encuentre sbiarts, £1 Cy == vecia a trevéds —
dal escepe 5, el pistén 9 y del erificio calibrado 21 (en la posicidn
# de la citada vélwila 23) o por el orificic 22 (en la posicidn V do la
citaca vélvula), €1 cilindro ds freno C se vecia & travds cel escape 2.
g c&hara U s vecia a travds del orificio 19 v del s=cape 11 del cas—
QUilln _ rando. jpud

Eliminacidn ¢e schrocargas

8i la presidn en L es recucida lentamente, la cémars de mando A podré -
ser descargeda en la conduccidn qanersl por medio del taladro 2b, del -
orificio ce llsnadc 2o y del %aladro de sansibilidad 2, La vdlwvula de -
purge permite, iguelmentz, suprirdr sobrecergas st la vdlvula de mendo
Ae =

Vdlvula reguladora

7 Platc de vdlvula

;o.f;oo

~ Sociedad Espafiola de Frenos,. Calefaccién vy Sefiales.
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escaps dal émbola ©
edmisidn el émbolo. §

10 - cusquillo da mando

. 11  escape del casquillo ds mando

oW e m

12 'aiadd&dalcasqdllncbm :

1 émholo
23 talsgro -
-__‘__'f'-_aiq:asr.tivu e vigila'cia e

B -v&s.m de ecm-al
.18 -'_'vélvula da :Lm:arrm:i&l
g . :
2s commutador de tnbu'a )

Limitacbr de pras:lﬁn
| 15 vlvile de sdmetfn répicg

' - ’ - - - -
- : . c R
s ]
-
~—

" Dispositive dg

“Vélvula ce llenadn R .

. asients de vilvula .

. uxlo o
éminlo
vilvule
malls

ETEY -?u w

34  valwula o ;‘;;‘

MO e g s e g .

A cd
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Proceso de frenads
Frenado tutal ' : _
La m-esiﬁn da la tubemria principal L 0s reducida por modic del

grifo ds maguinista, £1 asisntc de vilwvula Gy-cerrado en la valwuls -
de llenads, intarrums la commicecidn entre LETC2] ¥y AREZZZD « En
la vélvula reguladors, sl émols ¢ comprime el jusgo de dmbolo ¢+ 9

At

1 hushs mribs, vencisndo la presidn del mualla 8. E1 casquillo ds i

- 7 'dx 40 elgrra al escaps 11 y sbre la admistdn 12 heeia la cémara UETTZE]

U sapire sire cowrinide da la fuberis principal L a trevés del orifi
.. cd0 1. Debido al sstrengulasdents del orificis ta, al juago de ambo-
“ 1m 1 + 9 aopta bruscements su posicidn final superior, clmrTa ol es—

. cepg S y abre la admisidn § por medis del pleto de la vdlwda 7. E1 -
 slre comprimide procedents de A penetre por la vdlvule de admisifa rf
'picda 98 y el limitador de presidn méxima 20, el orificic 16 (en posi-
_.ciﬁnld)cpor16+f2(mpod.ci&v],conlavﬂvuluzaabierta.a-

_ N gwaﬁhmwﬁhmg.- G '
.';_Eiamntndapmd&lmc\,:iminmmlavélwla intez-nn. i
“tore 18 'y, ods tarde, retraseda por el crificis 14a, hvélvuladevi

" gllancis 14, Una vez qua Cy ha mlcanzedn una presidn de 0,8 Kg/on?, —

C 1 vlvule de sdnisidn répida 1S se clerrm. A partir de ests moments, {
+ el aumanto de 1 Cpﬂmm%mﬂm mlaposici&tu,porel-‘.‘
orificio calitrsdn 16 y, on la po ls cuml se ercuentre — |
abierts la v&lvwula 24, por los orificios calibru:bs 16 + 17, hesty —

© que el limitador de preside méxime 20 ciarrs las comunicaciongs sl =
" 1leger Cy & alcanzar la presidn final de 3,8 Kg/cm2,. Este sumnts de -
prasidn en Cy 38 al cilinde de fremo C.  Le sgula del regulador da = -
mmmaammnalasszcidnmlariﬂ:mmmsihi.idadZGuzm-

hmﬂ&:mht@zﬁaprﬂ:cipatha dis:dmd.:h.

. I B

Frana:b da mwicin y f'i.n de fx-'ub B 5

; Sihpmsih:hhtubarﬁasammamlmntampow,elduaguc.'el
. dmbolos 1 + 9, de acuerds con sl correspondionta sumonto del presién
.1 "s8 coloca nuswenanta hacia absje sn pomicifn C,,, cerréndose la adml- -
- +sdén 6 dal asiemto del plato de la vélvula 7 d:riral em S. -__'_

. - ’-

Gomensa:i& wtmética da lns as:ams | 3 ‘-_' . : _' |

81. thapuas de tsmd.nar el franado 1= prasiﬁn dol s:"lindm de frenc dis
smys a causa ds los escepes en C, ia vélwilz enwia aire comprimido ™
de R hacia C per la edmisifn S, Silapmsidnanc.‘vdisrd.nwes.al—.
- plato de vélvula 7 ss abriré, celando entror airs cofprimicdo por el i
-mi.tadnr s p“es:!.dn méxir:azclabiartn ;poz' los ar-‘ficins ca_i.brndns .

- . 0 ——at

. - e PR - " -.; \-‘
. L LI - .l * S e W
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1374
@ . Fremo Knorr de alre comrinido con aistribuddor | 00 - -
- . KEa ST o heisswagholas

16 o 16 + 17, hasta gque sz restablexa rugvamentz el equilibrio sn -
gl Juego da pistones 4 4 5. Sl la progidn en R dacciencs por debajo
dal valor dg la presidn 2n L a causa de gscapa en G, L alimentard a
R por madiacidn csl orificis 09 y de la vAlwvula de estangquedded 3,

oco/./o 0-

-

h Socaedad 'Espc:?'ié_la_ de Frenos, Calefaccién y Sefiales
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i 7 gl-taladro, de - senalbiT4cad

PROCESD 02 ALOINTENTD

- S9 aumonta la pr-as:.ﬁn gn la tubsrda principal LEZZEZY por medio dal =

grifa da mequinista. Por cnnsig:.ﬁ.mte, el Juago de &mbalos 1 + D des—
. clands, abriendd el sscaps 3 dol pistdn 9. -En la posicitn b, vz
‘@s. gvacuato por el arificio celibrado 21, c on la pogicldn V por la =
* y&flvula 23, -a trowds de la tobae 22, un corraspondiente

amw&pudﬁ\mc.&hmsﬁnmhdﬁnﬂmMsm.-
K mc,wﬁaﬁsﬂaammhdmﬁuhpmsﬁnmmm

‘cas ebre en primer 1uga:- 2l limtador de presidn méxims 20, dgspuds la

vélwula de edmisidn répida 48 a una prasidn da 0,8 Kg/em2 y, per Gltd=- .

“ma, @ una presidn L de aproximedementa 4,85 Kg'/cnz. la vdlwuia de intg

m.pci&t 18.La.pmsidnena1cilindmdafrancsaelavamtcncesa =

0,3 Kg/cm2.En asta situacidn, la igualsacisn de presionss en la cémarm

. da menco Ay la tuberia principel L pusds realizarse con retrsss por -
-2 =t an latuberiaprincipal’ s
L se mantiene la presidén da 4,85 Kg/cm@. Por consiguienta, el jusgs &

. dmbolos 1 ¢ 8 descisnds complatamenta, cierra la admisidn 12 dal cas~

- quillo de mendo 10 y abrs el escape 11, La cémara situada por ercima ~

‘de ‘1a vélvulas da control 414 se vec{a, ls gdlvula de control s aore y
is cémara U, qua ha aido ya enteriarmanta evecuada.por ol orificis 19,

' de nuevo gueda dispuesta para recibir eire. Simultinesmente con esty - |

process, al regulador de orificio 2a as svacuadoc por el ascaps 11, res

‘tableciéndose el valor normal del orificic de sensibilided 2, Si ls — |

presifn de la tubsria principal L continda ascendipndo dasde 4,85 Kv-/
cm2 hasta el valor normel de S Kg/em?, el proceso se realiza da la mig
me forma, sin cuae. la cémara de mands A piarda prasidn.

Al comenzar el procesn de aflojemientn, el depfsito auxilliar A
w2 llens de alre comprimido por medic da la vdlvula de llsnach, en co=-

rrespondzncia con el descenso de presidn en . .la diemifiucidn de la =

presidn C, sobre el dmbols 26 permite que la presidn A que actiae sobre
8l émbole 25 abra laz vdlvula 27, contrarrestandc al muslla 28, Entre—
tento, aire corprimido procedsnte de la tuberia principal L penetra a
través de la vdlvula de estanqueidad 3 haclz R, hasta que el muelie 28

ciorra la v&vula 27. €1 rosto cdel llenadn s afectia en forme ratarda

de a través del orificio 29.

Aflojenﬁento eascalonaco _
84 la presién ge la tuberfa srincipal L solsmente ha aumentade parcial

menta, 8l proceso de =flojardento s indcis en la forma arriba indica= -

da. 5in srbarge, el escape 5 del émbolo 9 se cisrra (posicidn neutra)
gn tanto qua el Jjuago de émbolns 1 + 9 = gleva nuevarants a causa cia
la disminucidn de presidn en Sy

-

t../.i.

Sociedad Espafiola de Frenos, 'Cal_éF;::ccién" y Sefiales
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A
B
f
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ﬂ'ﬂ‘

ﬂjmﬁ.em Ei:b Y aﬂo;jmanta eon gnlpe dn lenads

Silaprasidnchlatuhan{apwzipalLalcmzawvulorm rmal ton o
-yor répidez que la presidn en C,, puada disndmdr por msdio del orifie
- ¢in calibredo 21 0 22, el juego de Smbolos 4 + 9 demsiande a au_pod-.
s oidn final inferdor, sccionarcio el casquillo de mendo 0 antas e que
-+ da v&lvula de interruncidn 18 y la vdlwila de control 14 ss hayan alas
L27 to. 81 madiants un golpe de llanadc =e sumenta la presida en la tuberfs
127 principal por smcime da su velor rorosl, el jusge cds dmbolas 1 + 2 dexm
-,-___---cmérmstawpudnﬁnnﬂabzdn,rhm da dmbolo cerrard sl

Al raa.l.z.ar la dsannmi:h dal frum. h méntrir.. 35 c:\.erm 1- vﬂ‘m
.. 18 33 y sbre la vélvula 34, £l degdaito mxlliar R s v&iaaha\‘aﬁé
_— fm‘&m&mwssmiﬂahwawi&dncvhchﬁ.
- La cémera de menco A y ls tuberia principel ss comnican s travds oo
J 7 ie abartura da la vAlvulc da interripcidn 18 ¥ s8 vecion & trwwss de
7 ‘lav&vuia'de ileneds (v&vula 27 y vilvula o aetmaidadr 3) iguai-
menta ha:ia Re De astd’m e vecian tadas 135 ::&zm-a: e e
:

¢::f:.Sociedad Espaficla 'de Frenos, Calefaccién y . Sefiales .
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‘:’:E“i }D Vdlvula regulsdara de frenc en funcidn de T1 - B 21

-

| “1a carga HuV. | hoja 19 - .:

la vdlvula reguladoara de frenc en funcidn de ia carga RLV sirve
para‘enviar.alAcilind?b{déffrgno,lé:prsaidn;anufuncidn ds la car
ga. Dicha vilvula traduce las presiones de mando previas de acus]
do oon 8l peso del vehiculo on. oada momentae detarminado.

_fiLa vdlvula de freno aegdn la carga RILV aonata de dos partes fup
- damentales, que son ! la parte de mando y la védlvula de freno en
'funnidn de’ Ia.earga propiamenta dichn. : :
',_ :Funcionam1§ntg _
A) Pgrte de mando ‘ | _
;I. Poaicién ds vaoio (dibujo 1)

~;vf74 Ea presién de ragulacidn I acciona el émbolo Xy &1 cuu1 29 e
'*-j contraresta por el muelle 2. La fuarza del démbolo ¥ 1n fuerza

dal nuelle mantienan un equi;ihrio. Nc se produce ninpuna re-
gulacidn. dsta poaicidn determina, a travds de la pa*an”a an-
gular 3.y de la brida 4 la posiaidn del rodiilo £ y, con ello,
la divieidn de 13 Palanca cacilante 5._ ' -

2. Poaic‘dn de cargg (dihudo 2)

Al elevarso la - praaidn de rarulacidn T, el émbolo 1 ey comsri’
mido hacia la 1zquierda, oon 16 eual 1a fuerza del ruzlls 2
aumenta, hasta que nuevamente se llega a una poaicién da agqui

. libric. Esta oarrera dal émbolo se tranemite, 4 travén 40 la

palanocs angular. 3 y de. la brida 4 sodre el rodillo 5y d 1 ter-
mina la divisidn de. la palanca oaoi‘anta 6, de acuardo ‘con 1r
presidn de adusta T.; - ' ' R

B) V4lvula de freno en funcidn de, la car gg |

1. Proceso de naqado (dibujo 3)
El alire oomprimido proca&ente dal depdaito da yraneyy:
penstra en la cdmars H ¥ actia sobrs el pluto de V1;Vul‘
8, presionado por sl muelle 7. El asleunto de vdlvula X prrv -
nece cerrado. El casquillo de vdlvula 9 se levanta por modio

veeef

Sociedad Espaiola de frenos, Calefaccién y Sedales
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ia carga RLV. _ hoja 20

-

,£¥'f’.ﬁ> Védlvula regulhdomn de freno en funcidn des M -3 a1
.diig }

~del muells 10, abriédndose el asien %o de védlvula Y. Ia cémara
.- Clag vacia’ eh direccidn hasia O, Simultdneamente se vacfa la
: ,parta superior del émbolo izquierde 11, comectade con la cd-
mera C. La parte superior del émbolo derscho 12 se encusutra,
igualmsnta, en comunicacidn ocn la atmdsfara a través de la
vélvula de mando. pravio. N - |

_2..Proceso da fggnado (diduje 4)
: tEl eire aomprimido procedente de 1a.vélvula do mando previo

" penetra en la part supericr del émbolo 12, pasando la valvu—._

la 8 la.posiaién de’frenado. El émbolo 12 es comprimido ha-

cia abajo,” hasta el tope e Con allo, prima rements 8o cierra '

aeen

' :“.ﬂ.el.aeiento de.. vélvula T.(C hacla. 0), al- apcysraa el caaqui;lo_‘

de- vdlvula 9. sobre al plato de vélvule & ¥» saguidamentn sl
“'plato de vdlvula 8 se separa de su asiento ‘X por medio del
“easquillo de vélvula 9 (R hacia C) se abre. Entoncss, el Aire
comprimido proaedanta del.depdsito de regerva. - R pe—
netra en el ©ilindro de freno & trawés del asiento. ds vdlvula
L, abierto. Simultdneanmente, el dmbelc 11l es accionado con la
praaidn del cilindro de freno C. Una vez alcanzada una dﬁvﬁr-
. minada presidn en el cilindro de freno. la valvu.‘w queca en 1a
poaicidn de cturre.

3. osic;ﬁg de_gierTe (dibujo 5)

El émbolo 11 presiona sobre el émbolo 12 s travéa de la palun.

ca basculante 6 y le hacs retrooceder hacia arribe, hastn ~qua
" e clerra el asiento de vdlvula X. K1 proceso de fremado o
puede también reamlicar por escalones. ‘

4.Posicidn de uflojumiento (dibujo 6)

Al disminuir la presidén de mando previo Cv, el édmbolo 11 pro-

sicna a travde de la palanca oscilante 6 el émbolo 12, heeidn

do retrocede:.a su posicidn superior. Simultdneamente, el cun
quillo de vdlvula 9 sigue hacla arriba mediante la fusrza del

ocnc/

1

- Sociedad Espanola de Frenos, Calefaccién y Sediales
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| c@-) V4lvula reguladora de freno en funcidén de TL - B 21

la carga RLV. hoja 28 - <~

B Ao SR

-}mualla 10 y abre el aaiento de aacape Y. h; a+ra del oilindro 1

T

. tacidn es automdtica., Al descender la' presidnm en sl émbolo 11,
- "se abre el asiento de vdlvula X y el airs del depdeito de resej
~-va K pasa al ¢ilindr# hasta qué gse restablsce el equilibrio -
. en 8l sistema -de. émboloa il y 12. La vﬁlvula va - nuavamante a
'::la posioidn de oierre.;:_- TR RE R R -

ST DN .-,,“'_, ‘—1.,,, L IR T z’

M dg Frano escapa & la atmésfera a trevés de un filtro 13, Coa |
‘gl freno completamente aflojado, la vilvula retrocede nueva=
“mente & la posicidn de partida (didbuio 3). El procsec de aflo-
jamiento se puede realizar tambiédn en forma escalonada.

Realimentacidn
Al disminuir la presidén en el cilindrs de freno C, la reeliman-

TD/RF.,

- Sociedad Espafiola de Frenos, Calefaccidon vy Seﬁqles'
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La vilvula do pmsiﬁn medin tana o la diferemia de presién de tgs valuu-
las de ajuste o la'de cdas vilvulas do pesaje, y tambign en vehfsulos com

i sugpensidn noumdtica la diferencia de presidn de los fuelles de suspcn- .

PR 5 WY

'szﬁn.. ajurtanda un Valor nadia llamado pres:‘.ﬁn madia. £

5

“-.Constn::czﬁn L

B La parta suae,rior e a.nf‘ar*ar del cuerpa de la anvula de prasién media s

tén ms:adas heme’d.cas y mntadas en un . SOPGI'*B-

- f....n la parts smerinr del cu:zr-po e err:ueni:ran el anbolo [1) asf como el -

_' as.sntn da valvula :nbla (8] enroscacb y. cargadc pnr el miglla’ (7). .

fLa pr.-.rta znf'er‘.‘.ar del cuerpc 1lava el enbcla esca_nnadu (4].

Py

'___f‘ar'a:!‘.cr“'st:.cas _ -

" Toma. de una presiﬁn med:.a a pur‘.:.r :ﬁ:s difemntes pms.nnas ind:.vif'ua_mn L

'ta mguludas. L

. - Ven tgja

o ."-'1 a.juste de la prasién nedia s8 pmdu:e auix:mticarren-.a en’ depandercia
. con cada Valor de anﬂ:as presacnas individuales. L&
B _'chionamiantn : ' S : R

:EI aire a pres iﬁn que pmu-cne da dus ualvulas de a,justa a dos valvulas -
- da peseje 0 en caso de vehiculo con sugpencidn noumitics de dos fuellesds.
suspensidn diferentes, entran camc T9 y T2 en la V. Sn estd imoulsan —

. les caras derecha @ izquierda el émbolo (1] gua actua como vdlvula do re-
. tencidn doble. Debido a esto la prusidn mis elta de amkbas, lleva al émbo-

“Io (1) contra el esientn (2) o (3) de la entrada de sire por donde la prg

_sifn mis debil proviene, Con ello la unién con la cdmara por encima del =

| '_._asientc de vdlvula daoble (S) es interrumpida. Bajo el efecto de diferen-

. presiones individuales, el émsolo ( 1] 58 dc:p...a‘.a ent*a los aslentaf- da -

tes valores de la carga del vehfculo y por consicuicnie ca las distintas

e _'_las dos antradas da T‘l y T2.

oot/tsl
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F.‘..ntura protectors

-

garlic.,

Ffussta en sewicio

fage it .-. _c.iﬂ. :'

.,‘-is

UL I

Revisidn principal

Instmcinnes pars el mant:animi_gnt:: en serviciso

£1 émbols (1) cue ectum como vilvula ce retencidn doble cche estar en pasi
cidn horizontal,

)
Pt

':"

El periode entre revisziones debe fﬁ.jérse individualmente de tal forma que
se garantice con saguricdad un funcionamienta likre ds pertwbeciones.

Fara la compmfaa::ién sa indican medidas en las prescripeiones de prusba,

cas d=2 la vélvula, sclo gaben ouitarse los ..aponcs o pr‘ctercicn d= roscas -
cumide s2 vaya a conectar la vilvula con la tuberia.

Parn. hacer f‘aci.. el desmontaje de la m.f de su snpo'-t:a, los cur'remand_an- |
tes ‘.nrnillns de sujeccidn deben ser accesiblss. _

Debe protegerss el taladm de escape da restos de pintura que pud.ernn ta-
-'Gmspues de. la cnn..xitﬁn da las tubsrias ..a n..n: esta dispuesta ;::ara el su'w- ‘.

El eparato no necesita ningdn mantenimients especial, Ss suficients con —
comprobaris en los intarvalss fijados para lus revisianes principales.
es necssaria alguna comprobecisn antes de la revisidn principal, ésta =clo
debe hemarse en un taller especializada. )
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INTRODUCCION

El panel de comtrol t:.ene como misién gobernar, todos los ele

mentos necesarios para mn‘bancr la temperaiura del coche en

“los margenes. deau.don.,

n 'cnn;iunto puncl ‘se- compone de dos mitades, la supericr y la

‘jnferior; cada una de ellas tiene los organos de mando necess

rios para cumizmlar un squipe de Aire Acopdicionado.

'Los dus paneles formsn un conjunio que funciona como un solo

panel, en el caso de coches Que . por sus ‘caracteristicas nece

siten dos equipos funciovando en paralelo, tal como es el c8

"' 30 de los Coches Salén..

i Bete conjunio rasultante 'tieﬁc una saola pla.ca. de sefializacidn

en la que estin alojados “los conmuisdores y pilctas Deoesarios
p:ra. la uﬁn.].izac:.dn y mando de las dos mitades. i

nzscarrcxow rmm. m szﬂmmczow

5§ 'pnnel de seﬁa.liz;cién estd situado en h pacte super:.or
del copjunto del panel, y es 1a dnica parte visible de éste
cusndo se ha instalsdo en el coche.

0 ;pun.l de sefializacién estd dividido en dos mitades; en la
mitad izquierds estén los pilotos y pulsadores luminoses cow
:;-roslwndientu al psnsl auperior; y los de la derecha corres

ponaen al inferior, -

- En""eiaite""pu.nel se encuentran situados también el IFM interrup

tor prinmcipel, y el CST selector de temperatura, los cunles
sOD coTuDeE Pera los dos paneles. Ademds, el panel tiene in

corpt!rndo u.n.termdmetro digital que en cada momento indica

- 1s temperatura media de la sala.
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3, PANEL DE SERALIZACION

3.1,

. L8 - Pulsador Emergencia Régiigeraciéh

Se ;pulsarl cuapde la tepperatura imterior de la sala

sea excesive y el compresor no funcione. ¥ara que

:“1s emergencia _de refrigeracidn tenga. efecto con los

. dok comprescres es pecesario pulsar les dos emergen—

"~ eias con un intervalo de tiempo desde gue se pulsa

uno hasts que se pulss el otro, para que el pice de

" ‘corriente del arranque de los deos compresores DO se

&t 7 superponga.

Bay que tener presente 'qu‘e- con este pulsador accions

do se apula el control electrémice, y por tanto el

“compreser no conecta y desconecta autonmdiicamente,

- ‘siemdo "el"cont.r?l""d‘e 1a temperatura de la sala manual.

Lo

3.2. Pulssdor Emergencis Ca.lefa."é‘cidh - L 10

Se p;llsn'i ‘cusndo 1a "iemi»e'ra.:t.u}a. de 1a sels sea baja

. y mo estén conectadas las distinles secciones de ca~ .
- lefaceifn. " '

Iguel que en el ceso anterior, es ‘necesarioc pulsar

~ las dos emergenciasz para coneciar todos los calen-

. badores de piso d¢ la ssla.

Con este pulsador acciopado se anula el conirol eleg
trénico de temperatura, por 1o que la temperatura in

" ““terior-de-la sals. pasa.a.ser gobernada: manuslmenie

3.3

-~ medisnte el ciiado pu_lsgdo:_.

‘10 = Piloto Palia de Tensién Alterna

Al lucir este piloto, indica que no llegs ‘ensifn al

4erna al penel de control.
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3.4,

347

presencia de las tres fzses & la salida del convertidor

[3 o

. En este caso, se invesiigard 15 cause de esta n.nom.lia.,
L comprobando que 'todos 103 interruptorea sutonﬂtzcos ‘ex

_ t&n en la pnsxc:.dn correcu, y comprobn.r asimismo, la

estdtico.’

- Piloto Compresor Puncions

Cua.ndo este piluto verae luee, indica que el com;presor

:tuncionu. c

- .Piloto Ventilndor Evn.porador Funcions

Cusndo el motor ventilador evaporador funciona, luce

el piloto.

14

- Piloto Calefaccidn 1% Bands -

Este piloto luce cuando les resistencias de sire 12

"banda, estdin coneciadas,

-

-IPM =~ Interruptor Prinecipal de Mando

" Este interruptor tiene cuatro posiciones, cads una de

las cuales cumple uns misién especifica:

D

Descone ctado

-

Con a! inberrupt.or en esta posicién todo el panel

_ _csﬁ :rneru. de urvic;o, y todoa los indiceadores

| pemnecen ape.gnaos.

o).

Ventilaeidn . -

En vestilacién se da slimentacién & los ventilado

res del evaporador para airear la ssla, Ouando -

'esto.a funcionan correctamente se sefializa en el

pilotb indicador 12, el termémetro digital marce

T ﬁnﬁer;tm de 1a sala, se selaliza la falia

de tezsidn alterna si ésta estf por debajo de los
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3,8,

_ vglores norma.les, y queda indzca.do por el p:l.loto
m En esta posxc:én de ventilacién estfn habili

" 'La.da.s las emergencla.s de calernccxdn.

¢) Aire Acondiciomado’

-En e'stt posicién .del ipierruptor, se dap todas las
N tu.ncibnes del spa.rta.do -.nter:.or, ¥ ademds todos.
los c:rcn:.'bos de comtrol estdn preparados pars ‘el
funcmmm.ento en forms sutomdtica, pudiendo sctuer
_.‘u. ulefa.cc;dn yls refr;gera.c:.én cuando el cnn{.rol
1o ordene pa.ra. mant.ener ls temperatu:u de la sala

i de_ntrudel ‘margen elegido. .

“En esta pnsic:dn 'bamb:.én quedan habilitados los

.'puludoras de emergencn. de’ refrzgerac:dn ¥y ca=—
. lefaccién.

Prueba &
" Poniendc o1 IPM en la posicién de prueba el panel

funciona como si estuviese en la de.aire acondicig

n_.,d_o,__

Esta posicién solo se utilizerd para Teslizar com

probaciones en el pasel.

CST -. Conmuta.dor Selectnr de Temperatures

Este conmutador esti dest:.nado a seleccionar los mar-

genes de reg'ulncién de .la. tempera.tura. de 1a. sala; es-

tos s=on:

Refrigeracidn Calefaccidn
- Bajo . 22011 209c 4
Medio =~ = 24221 - 22¢C 2 4

L1to 268 ¢ 1 249C + 1
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3.9,

L11 - - Pulsador Cambio de Control

-an accionar estie pulsu&or, los equipos runc1onan con

RS | control de ‘panel Ne 1.

1

- Si se detectard algin fallo del control (mo emtra su-

"tom&txcsmente -el compresor. . res;stenc;&s), se acciona

el pulsndor con lo que serf el control de panel N2 2

el gue dard sefial a los distintos circuitos de ‘mando.




PANEL DE SENALIZACION -
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Pulsador emeréencia de refrigeracién.
Pulsador emergencia de calefaccidn,
Indicador falta de tenszidn alterma.

Indicedor compresor funciona.

Indicador ventilador evaporador funcionando.
‘Indieador calefaccién 1% banda funciomando.
Interruptor de puesis en marcha.
Conmrtsdor selector de temperatura.

Pulsador cambio de control.

-
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INSTRUCCIONES DE SERVIC!O

ENGANCHE AUTOMATICO

. PARAUT A3KV. SEHIE 4-,0
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1. GENERALIDADES

Los enganches automaticos Scharfenberg sirven para.acoplar automaéticamente los
vahiculos ferroviarios en una sola operacidn. Al encuentro de los vehiculos se efectia
automadticamaente, no sdélo el acopiamiento de ias partes mecanicas de ios enganches,
sino también — simultaneamente— la union de las tuberias de aire comprimido del

"' ffend y tuberfa“pdra el désénganche, asi' comio tambiénla ‘conexion de 10s ‘cabies’

aléctricos de control.

L

2, lMODO DE FUNCIONAMIENTO DEL ENGlANCHE SCHARFENBERG AUTOMATICO

2.1. Proceso de acoplamiento

Manteniendo uno de los vehicuios en posicién «parada~ y frenado, se aproxima el
otro a una velocidad no superior a los 3 km./hora. De esta manera, los cuerpos de las
cabezas de enganche se mueven bajo el efecto de los cuernos-guia y de los conos
hasta que se encuentren en posicion alineada.

. La palanca del robinete de desacopiamiento, de ambos anganches. debera estar an
su posnc:on normal, es decir, en posicién -acopiado- R

De esta manera se produce el acopiamiento mecémco entre los dos enganches.
duranta cuye proceso —y por efecto de los mecanismos interiores de los enganches—
se abre automaticamente la véalvula automadtica de ia tuberia de freno (la cual vy en
posicion ce enganche desacoplado estad cerrada) estableciéndose 12 intercomunicacion
de la tuberia de freno entre los dos enganches. Asimismo, durante este proceso, se
levanta la tapa que grotege la botonera, dejando esta -dispuesta para su entrada en
contacto con la botonera del anganche opueste, producidandose autométicamente el
acoplamiento elégtrica.

El proceso de acoplamiento se: hace sin cificuitad alguna incluso cuando existe un
cesnivel entre lcs enganches de los vehiculos, en curvas de via ¢ en cambios de
rasante. Esto es debido 2 que la unién articulada usada para fijar el enganche al
cabecero dei bastidor del vehiculo es tal que los vehicuios pueden pasar por todas
clases de curvas de via. .
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2.2, Proceso de desenganche
: 2_.2.1_. Desacoplam.-ento automdtico . .

- “Durante la fase da enganches «acoplados- las Ilaves de los robinetes de desaco-
p!am:ento de ambos enganches estan en posicién «acopiadow, deblando estar ademas
cerradas las cerraduras de segundnd de dlchas robmetes

ot e e o

' Pafa éfectuar la operac}én de desenganche automético se deberén ahrir en primer -
- iugar las cerraduras de seg urtdad de los rcblnetes que permltlran ei accaonamlanto de
la llave pringipal. '

5o Teds A, e bpeea, et Rt terar. F

Se dispondra a continuacion la llave de uno cualquiera de los dos robinetes de
desacoplamiento en posicion «desacopiado» con lo cual —y a través de la tuberia de
desenganche que llevan ambos enganches, acopladas por la parte inferior, cerca dei
cuerno-guia—— se conduce aire a los cilindros;de desenganche satuados en el interior de

, ias cabezas de ambos anganches. .

De esta manerd se produce el desacop!e mecémco y ai mismo tuempo el neumatico
y el eléctrico. Las valvuias automaticas de las tuberias de freno se cierran debido a que -
Su accionamiento se realiza en conexién con ! movimiento de los mecanismos interio-
res del enganche. Asimismo las botoneras eléctricas se separan quedando cubiertas
' por sus correspondientes tapas que las protegen. del polvo, humedad y suciedad.

. Una vez efectuado el desenganche hay que, tlevar la llave principal dei robinete de: | .. ...
""‘désacoplamiento tilizado &n Ta'maniobra’ a tna’ posicion intermedia entra las posicic- -
nes.«acopiago»-y sdesacopiado» con objeto de evacuar el aire de los cilindros de
. desenganche. Producida esta evacuacidn se llevard la llave del robinete del desacopia-
miento a su pcs:cxon definitiva -accp!ado- cerréndcse ia carradura de seguriaad con

su lavin ccrrespondlente. 8 T e

2.2.2. Desacoplamientc manual

El desacoplamiento puede. realizarse también rﬁ'aﬁua!méhte'(sm intervencién del
~ robinete de desacoplamzentq) aunque este procedimiento debe ser solamente utilizado
' an casos excepc:onales. o _

Para reaiizarlo debe tirarse de Ia manilla con cable s:tuada en Ia pane inferior del
enganche. De esta manera, se acciona la palanca que hace girar los mecanismos inte-
‘riores de ambas enganches originando su desacopiamiento. No, obstante para facilitar
asta operacién, es praferible tirar simuitaneamente de las manillas de los cables de
désenganche de ambos enganches.

Una vez efectuado e! desenganche por operacion manual, hay que carrar inmedia-
tamente por medio de la palanca (situada en la parte superior dei enganche inmediata-
mente debajo de- la botonera) las véivuias de las tuberias de freno. Estas vilvuias,

-durante el proceso de desacopiamiento automdtico, cierran autométicamente.

De esta manera se logra, al separarse dos vehiculos ia tuberfa de freno se cierra
solamente en el caso de desacoplamiento correctamente efectuado (desacoplamiento
automatico), mientras que queda abierta cuando por ejernplo se produce una separa-
¢ién de los vehiculos per causa de una rotura del dispositivo de cierre del enganche de _
forma que se produce un frenado instantineo en ambas partes del tren que se separan,

8510



bl sl bl i

dat e "".-5’*. B RN

MEr SR RSP L

PR W YRPICY DI TTO A TEEE I T T S A P Y S S - T it e e b i (A By LTI TUE ST

- ca . . o .

2.2.3. Desacopiamiento solo eldctrico

Caso de producirse algun fallo o averia en la parte sléctrica del equipo de los
vehiculos, el acopiamientio de cabies, es decir las botoneras, pueden ser separadas sin
.necesidad de desacoplar-totaimente dos enganches. Es decir pueden circular: dos vehi-
‘culos acoplados solaments mecémca y ngumaticamente.

:Y'

de freno (citada en el puniu anterior) se encuentra otra palanca que permite ia retirada
.de la botonera hacia atras hasta quedarse como en posicion «desacoplados. '

Para realizar la operacuén basta con accionar a mano dicha paianca en Ias fasas
&gmentes. :

A e wa‘h Lapalanca de»desacaplafeléemco Heva-articuiada otra p!anca -de: comxiéntqua-- »

‘deben sar unidas mediante la preslén de la mano.

'2. ‘Und vez unidas se mantierien en esa posaclén colocando el seguro sﬂuado enel

 extremo de la palanca prmcipai
- _3,_ 'Se gira el con]unto hasta produc:r el desacopie eléctnco.-__ '

- Las botoneras se mantendrén en posnclén -retirada- por Ia acmén de !os resor-.. .

L tes de Iammas. R :

o 2.2.4 Desaccplamiento faoie naumanco 2 TP et ke e

Se comprobard que en- posnclon -desaccptado» no ex:sten fugas de aire en la

véivuia autcmdtica de ia tuberia de freno. Caso ‘de existir fugas, se desacoplara neuma-

ticamente carrando ia llave de paso que se sncuentra mmedlatamenta detras de la
manguera-an la tubena de frenc del vehiculo

3. OTRAS COMPROBAGIONES A REALIZAR ANTES DE ACOPLAR

‘3.1, 'Se comprobar4 que en ambos enganches el cierre de enganche mecanico se
encuantra en posicion completamente retirada, as decir que el olo dei engan-
..che no sobresale de ia cabeza de enganche. = = =

"'38.2. Durante la época de invierno se comprobara que Ias partes en contacto de los

AR -_enganches estan libres de nieve y de hielo. .

4, __PROT“'CCION DEL ENGANCHE

Todos los enganches son suministradas con su correspondiente funda de protec-
ciéon que envuelve la cabeza del enganche proteg:endc todas sus partes mecénica,

naumétlca y eléctrica.

Con ¢l fin de evitar la entrada en el mismo de poivc. humedad © suciedad, la funda

_.protectera debera ir. suempre co!ocada cuando al engancha vaya en posic:on ndasacc-

plado-

5. OTROS COMENTARIOS

Estas «Instrucciones de Servicio» se complemantan con la «Descripcién del En-
ganche Automatico Scharfenberg» y las «Instrucciones de Conservacién del Enganche
Atomatico Scharfenberg- que son obgeto de presentacién por separado

'Para alio, iInmedidtamente ercima dé ia palanca de cierre de 14 Vaivila' automatica"' T
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ESQUENA 1

" CONEZICH DE BATERIAS CON INTERRUPTCR GENERAL (35),
. PARA ACOPLAWIENTG MULTIPLE DE VEHICULOS.

| De bateria y a través de los fus;bles (°3) de 200 A., -
(° 5) de 80 A. h. 905 y (°30) de 30 A. h. g30., se alimenta directa--
fmente a los 31gu1entes termlcos (°52), °b1), (°b4) y (°70)

Por una derivacién del hilo 930 y & través del térmico -
°70 1nterruptor (35) conectado se alimenta hilo 700 de conexidn &=
mando miltiple y al testigo €36) de control que se pondréa en verde.

A su'véz ye través del'enclavamiento cerrado de inte-—- |
'rruptor {°38) de conex1on propla, en posicién NEUTRA-TELENAKDO, se=
‘alimente la bobina del rele de conexlén 037) que se excltaré por - |
recibir negativo de hilo 4. - : o

_ Este relé cierra su enclavamiento permitiendo que & tra-
vés del térm1c0°70 se excite el contactor general de bvateria {7) ¥
@ la vez también se alimente el voltimetro de bateria CGbO).

Al cerrar el enclavamiento el contactor de bateria permi
te que la corriente de bateria pase alimentar cuatro fusibles -
°31 = %32 - 33 ¥ 34 que estos & su vez alimentan & sus térmicos co--—
rrespondie ntes, para establecer sus respectives circuitos.

Al efectuar la conexién de bateria con este interruptors=
{°35) como se ha explicado se conectan las paterias de todos los ve
hiculos acoplados, indicando esta conexidén el sefialino visual ques=
se colocard en posicidén verde, como ya se ha explicado.

CON£aICN UE BATERIA JON INTERRUEICR (36) Panra ACU-
PLAR SCLOU La DEL FRCPIC VEHICULC.

La alimentacidén & este interruptor también se efectia a=
través del térmico©70. Este interruptor tiene tres posiciones, Co-

nectada, Desconectada y Neutro.
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En posicidn conectado, abre el enclavamiento situado en
" el circuito anteriormente descrito, de forma que si desde otro ve
hiculo se conecta el interruptor (35) no tehga_efecto ninguno so-
bre este circuito de conexidn ya gue lo estéd haciendo individual-
- mente, por medio de otro enclavamiento que cierra entre hilos 70-
¥ 30 para establecer el circuito de alimentacidn y excitacidén del
contactor principal de bateria §7) para que efectie, igual que en
el circuito anteriormente descrito, la alimentacidén de bateria pg'
..ra los servicios del vehiculo. También el testigo  visual se co-
locaréd en verde indicando QQe_esté_00nectada_la_bateria en el pro

pio vehiculo.

. .. En posicién desconectado, abre también el enclavamiento
-en el circuito de conexiéﬂ_m&ltiple {37) para queyno gueda poner-
se en servicio la bateria de este vehiculo y a su vez el indica—-
dor visual estard en negro indicando_que_esté_degcpnectadg la ba-
teria,

En posicién neutro, cierra un enclavamiento entre hilo-
706 y ‘37 para que se pueda establecer la conexién en mando milti-

ple.




CONEZION DEu LLANEADG

}revlamente es necesario reallzar la prueba de derivacio=~
'nes a p031t1vo y a negatlvo.i- - e

La prueba de negativo, en caso que hublera derlvaclén, no

1mpllca para poder efectuar el arranque del llameado, sin emhargo

‘en el caso que hubiera derlvacién en la prueba de positivo, no se
:puede efectuar el arranque, como 86 expllcaré més adelante.

'EPRUEBA DE NEGATIVé

" Con 1n$erruptor°380 en posic_ibn abajo (-) permite que de
d'térmlco°70 se alimente 1la ldmpara testigo®381 que si hay deriva—-
‘cién & masa se encendera,'lndlcando ‘esta anormalldad y ‘ge- apagaré
'i cuando se ponga el 1nterruptor en p051c16n neutra. -

PRUEBA DE POSITIVO A MASA

. Con el mismo interruptor °380 en posicién arriba (-) se es
_tablece 1a conexidn del negativo (4) & ldmpara testigo®381, relé-
 de desconexion retardada de 2 segundos (°188), (este relé obliga &

hacer la prueba de positivo) y también recibe negativo el relé -
°382. S '

Si hay derivacién de positivo en hilo K, se encenderd la=
lémpara©361 'y se excitard el relé °382 variando su enclavamiento -
-‘de posicién, cortando el paso de negativo que establecia a hilo -
‘369 para el relé temporizado. Ahora el negativo se lo dé el hilo=
~996 ‘que e través del enclavamiento del interruptor ®38( en posi---
eidn MCY & "% eierra circuito con hilo Y97 para mantener excita-
do el relé °362 y encendida la ldmpara®3&1. o

in conmsecuencia no se puede conectar el llameado por es—-—

tar cortado el negativo al relé temporizado de conezibn y descone

. ES<UEMA 2 | L

b )
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xién elementos 166 y 1&87.

CONLXIUN

En el supuesto que no haya derivaciones se procede a la

conexidn del interruptor de llameado “185, pero teniendo en cuenta

~que no debe sobrepasar el tiempor de 2 segundos que estipulo. el=
'”rele 186. La allmentaclon es como slgue. o

- De térmico %0 y a través del enclavamlento del 1nterrug
tor de llameado (“165) en posicidn conectadé, enclavamiento cerra-
do del relé®68, (ue estard excitado si no han transcurrido los 2
segundos), se excitard el relé temporizado en llameado®166 de 140
segundos de retardo & la desconexidn. Al cerrar su enclavawuiento=
permite que de térmico °50, enclavamlento cerrado del interruptors=
-.fﬁbs,,hllo_167,,gnclavam1egtqncgrra@o,_pq;a mantener la alimenta--
- cién cuandc se desexcite el relé°18d a_losh2 ségghdos._También a=
~partir del mismo.. enclavamiento se alimenta el relé de retardo de=

50 segundos, para autorizar el arranque del D;esel y los contacto
res®190 y194 de positivo y negativo resPectlvamente de bualas de
incandescencia, también se encenderd la ldmpara verde 189 indican
do que se ha conectado el llameado.-,;_,

21 hilo 19C tiene 2 derivaciones, una de ellas para &alji

" mentar al dispositivo electrdnico % 141-c) que al excitarse el re-

~1lé y cerrar sus enclavamientos favorece el arrangue del motor ace
lerdndole, siempre que éste no exceda de las 1300 r.p.m., toda -
vez gue al exceder de dicho nimerc de revoluciones, el alternador
°(661) envia una seiial al relé°141-c que provoca su desexcitacidn,
abriendo sus enclavamientos. .

- Otra derivacidén del h.190 va a alimentar al regul&dor -
" de ehergia°191 gue &l actuar y por h.1Y1 permite la excitacidn al
" ternativa del relé 195 para impedir que la actuacidn de la incan-
‘descencia de las bujias de precalentamiento sea constante, prote-
 giéndolas ante una alimentacidén superior:a- 17'V'de forma continua
evitando con ello su inutilizacidn. ' :

" Por la otra derivacidén del n.195 se alimentan las bu---
jias del precalentamiento a través del enclavamiento del contac--
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tor¥195. Este se excitard, como anteriormente se hu indicado, de=" <*

forma alternative,.en funcién de la tensidén.de alimentacién por -

encime de los 19 V.

Al cerrar su enclavamiento, permité que de h.195 se ali
mente el h.197 y las bujias®197 al objeto de provocar la incandeg
cencia y que queden protegidas como anteriormente se ha estudiado.

‘Estas bujias reciben el negativo de térmicc°59 a través
del enclavamiento cerrado del contactor®i94, gue se encontrard ex
cltado, como ya se ha explicadc..

Cuando conectamos el interruptor de arranque y por hilo
127 procedente de la salida del relé de bloqueo se da alimenta---
cidén a un tiristor f141 d) que va a permitir el paso de corriente
del hilo 191, que en principic estd dando alimentacién & hilo 152
~ para la exc;ta01on del relé de aceleracidén®i52, a alimentar hilos 1
:’151 y 153 para 1la ex01taclon de los relés de aceleracién®is5sl y -
°153, al ob;eto de facllitar el arranque del Dlesel ‘con méx1ma ace
epacida. Lo S PR _ -

. Estos relds de aceleracidn reciben'él negativo a través
de un éhélévamiéhto Cerrado"del:equipo'electrénico ¢141-¢) y otro
‘del rele‘ﬁ40—e en reposo, por no haber nlngund anormalldad en cir

culto de control de averlas. SRR I

_ _ Al excltarse los relés de aceleraclon clerran enclava—-
miento y se produce la excltac16n de ia electrovélvula correspon-
_dlente, tal y como ya se ha expllcado en clrculto de aceleracidn.

_ Transcurr;dos los 140 segundos se uesconecta el eguipo=
_autométlcamente, al desexc1tarse el relé de temporlza016n 6186),
por. haber tnanscurrldo dicho tiempo.

También podemos desconectar el eguipo- manualmente sl lo
creemos oportunc, actuando el interruptor®165 colocdndolo en posi
¢cién de desconectado.
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ESQUENA_ 3

PU bTA BN Mnﬁuﬁa DEL kOTOR JIEaEL

- El arrangue del botor Diésel se puede efectuar desde -
tres interruptores diferentes; en pupitre de mando, en srmario ~
de mando y por pulsador en la parte baja del bastidor, junto al=
motor. Veremos ahora la actuacidén de cada uno de ellos.

GO INTERQUPTGR DEu PUkIT&L Dis_LiANDG .

Lo - Para efectuar el arranque desde el pupltre de conduc-—

c16n es necesario colocar el INThRRUPTOn PﬁINbIPAL (mando 1nver-
sor) en cualqulera de las posiciones AD. ¢é AT, y ademés selecclo
nar el motor que queramos poner en marcha.

L De térmlco°76, enclavamlento del mando inversor en AD.
6 AT, selector (320), & excitar el relq_de selecclén?iap, que -
cierra cuatro enclavauwientos, unc en el circuito de ccntrol de -
revoluciones (zona D), otro en el de parada (m), otro en el de -
llenado de trausmlslén (Y) Y. otro el que 1nteresa para el arran—
:‘que del Dlesel (E), pupltre de mando. o

Al conectar el 1nterruptor de arranque GB23Q de térmi
co“??,_enclavamlento del mando del 1nversor ‘en AD. 6 AT., encla-
vamiento cerrado del relé €120 excltado ‘hilo 122, enclavamiento=
cerrado del relé de parada®13C desexcitado, hilo 124, a excitar-
el relé de mando de arranque’124, que recibe negativo a través -
del interruptor de control de cambic £413 en servicic (ya gue en
posicién neutra corta). '

Una derivacién de hilo 124 excita el relé®€i131 de con--
trol, que cierra un enclavamiento doble en el circuito de alimen
tacién a la electrovdlvula (inversa) de parada, que si estd co-—-
nectadc el térmice ®53 se excitard, a través del enclavamiento dgo
ble del relé de parada®i3lC en reposc, y permite el arrangue del=
Diésel liberando la cremallera de aceleracién.
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AL haberse excitado el relé®124 cerrc un enclavamiento
"en el circuito. de alimentacidn al motor de arranque, de térmico=
°50 y & través del enclavamiento del relé ®124, se d4 alimentacidn
‘al relé de bloqueo“126 por borna 50-e, y 8l actuar tiene alimen-
““tacidén la borna 506-f, hilo i27, borna 50-g del repetidor de > -
arrangue, gue al actuar éste permite 1z salida de corriente por=
borna 50-h, para alimentar la bobina de desplazamiento del motor
de arranque y a la vez al electroimén de la bombz de inyeccidn -
para elevar la inyeccidn en el moment( de arrangue.

‘Una #ez"dﬁe desplaza el piiién del motor de arranque y=
engrana con la corona del volante, cilerra un enclavamiento 1nter
 no que dé contlnuldad de corrlente, directamente de baterla & la
_ boblna de trabago de dlcho motor Yy arrastra en su glro al volan—
"  te del motor para voltearle y que se ponga en func1onamlento.

. . Cuando Aarranca el Diésel el generador -.empleza a produ—
..eir y da alimentacidn al .relé de blogueo de arrangue. £126) por ~
..borna D 4 por hilo 10 ¢ 100 y autométicamente acila interrumpien
do el proceso de arranque, aun cuando tengamos. el interruptor -
£323) en posicidén de conectado.

ARRANQUE CUN INTEARULYCR (223) desde ARMARIO
DE uiANDG,

De térmico¥(C y a través del interruptor de arranque -
223 del motor n¢-2 en reposo (como medida de seguridad para impe
dir el arrangue de los dos motores a la vez), hilo 123, enclava-
miento del interruptor®123 en posicidn de arrangue & hilo 121, -
enclavamiento cerradc del relé®i110 en reposc, por no estar coneg
tado el mando del inversor {tiene que estar en neutro, al objeto
de asegurar que para el arranque del Diésel tanto desde .el arma-
rio de mando, como desde el pulsador (121) de la parte bajo bas-
tidor no. pueda ponerse el moitor en maercha con la 1nver316n coneg
.. ‘tada y asegurar que no se va & mover), :

A partir de este punto ya toma corriente el hilo 122 y
sigue el mismo circuito que en el caso del arranque del Diésel -
desde el pupitre de ccnduccidn, anteriormente explicado.
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ARRANgUL ‘OGN PULSADOR ¢121) 81tuado BAJD BASTibLOUx
JUNTO 3 nOTOR :

De térmico®50, hilo 50, enclavamiento del pulsador®i2?l
actuado cierra circuito a hilo 121, enclavamientc cerradc del re
. 1é°110 en reposo, igual que en el caso anterior, continuamos con
el circuito ya descrito. ' |

PaAiADA DEL DIsSEL CUN EL INTERRUPYCk DiL PUPIins

_ De térmlco°77, enclavamlento del mando 1nversor en AD.
6 AT. hilo 377, 1nterruotor°323, en p051016n de parada, enclava—
m;entp del_rele”de selecc10n°120_c§rrado, por haber_se}eccxonado
previamente el motor que se desea parar , hilo 130 a excitar els
relé de parada®130 gue abrird un enclavamiento en el circuito de
“alimentacién a electrovdlvula de parada 0132), desexcitdndose y=
‘como es inversa permite paso de aire al servo de parada, cerran-
do 1a cremallera de aceleraclén, provocando la aetenc;én dei fun
cionamiento del Diésel. ' a o Lo '

"Padaba DEL DIESkEL DESDE EL Aﬁnadlc Uk mﬁhDL ¢ Ba
dC BadSTIOUR

De térmico®5(, hilo 51, pulsador $122) conectzado o in-
‘terruptor (“123) en posicién de parada, se da alimentacién & hilo
“130 para excitar el relé de parada (*130) provocando los mismos -
efectos descritos en la parada con el'interruptor del pupitre.

"DISPOSITIVOS D8 PrCPECCIUN uvba m(E0d UIBSEL

‘Una vez el motor estd en funcionamiento se encuentra -
protegido por los dispositivos de control de bajo nivel de agua,
exceso de r.p.m., fuego motor (mas de 110t} y falta de presién -
de aceite, de la siguiente forme: :




{ &~

B RNTEN

De térﬁico‘52 y con nivel de agua correcto se excita -
el relé?166 que cisrra su enclavamiento a hilo 115, enclavamian-
tc del dispositivo de fuego ®164) con menocs de 11C¢, kiloe 117, -
enclavamiento del pesémetro de aceite motor (*167) con presidn su
perior & 075 Kg., & hilo 1186 y a través del enclavamiento del re
" 1é de control de revoluciones que estard excitado & menos de -
2,450 r.p.m., se alimenta la bobina del relé de control®131, gue
cerrard ‘su enclavamiento y permite la alimentacidén de la electrg
védlvula de parada 132) y la de llenado de transmisidén ¢136), de
.. corriente procedente del térmico®53 y enclavamientos del relé de
parada desexcitado. | |

" 'La actwacidén de cualguiera de los dispositivos ante—-—
‘riormente indicados, provocaria la desegcitacidén del relé de con
$r019131 y en consecuencia al cambiar de posicién sus enclava--—-
-mientos provocaria la parade del Diései y el corte de traccién -
al guedar desexcitaaas las electrovdlvulas de parada y llenado -
de tracswisidén. . o o

‘En caso de actuacién del ‘dispositivo de exceso de revo
luciones, adeés de provocar lo anteriormente ‘senalado, da ali--
mentacidén por medio de su enclavamiento de nilo 116 al 175, exci
. téndose el relé de parada (136) que abrird sus enclavamientos en
el circuito de alimentacidén a las electrovalvulzs de parada y -
~ llenado de transmisidn, como doble medida de seguridad.

También cerrard un enclavemiento gue sirve para quedar
este relé (°130) autocalimentado, ain en el caso de que al bajar -
'las revoluciones por haberse provocadc la parada del Diésel, cam
bie de posicidn el enclavamiento del relé de control de revolu--
.ciones (M4C-b), pur haber guedado con revoluciones inferiores &=
2.45C e incluso menos. De estemodo el relé®130 no se desexcita -
"hasta que la presidén de aceite es inrerior 2 ¢G’3 kg., en cuyc mo
- mento pierde alimentacién er hilo 116 y se desexcita el relé ®130
permitiendc nuevamente la alimentacidén en circuito de electroval
vulas de parada y llenado de transm1316n, asi como para el relé=
de mando de arranque.
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 BSQUEMA 4 -

. INVE4SION DE liARCHA.

Como en el esguema viene representada l& posicidn de mar-
‘cha adelante, veremnos ancra los efectos que se proaucen al poner -
‘el interruptor principal (300) en posicidén marcha atrés: .

' De térmico 75, hilo 75, con dos derivaciones, Donductor -

75, Presostato*®365, (5'0/4'C Kg) de control de¢ aire de inversidn,=

“hilc 365 al relé de control neumdtico %107 y negative L.4, enclava-

mientc del wando inversor cerradc en posicidn AT, hilo 302 a exci-
tar el-relé-fﬂcz).de marcha-am ya gue tiene negativo,

Al ‘excitarse clerra un enclavamlento y ‘detérmico®51 hilc

'.)1 a hilo 102 para excitar la electrovdlvula de marcha atrds y a -

la vez llega alimentacidén al contacto de fin de carrera, que comu:

' estd en posicidén adelante permite paso'de corriente a hilo 104 y -

0105 para.excitar;la-electrovalvﬁla?105, que. autoriza el paso de ai
re para realizar la inversién. - |

| " Estu electrovdlvula 1C5) se excitard siempre y cuandc -

tengawos como minimo 5 Kg. de aire en tuberfa principal, ya yue as

través del enclavamiento del presostato (*365) se excita el relé de

~eontrol de aire {167) y per unce de sus enclavawientos gue cierra -

~de continuidad de negative -a la electrovédlvula °105, si el inversor

no estd enclavado, & través Jdel interruptor de fin de. carrera -

6113).

S Una vez realizado el procesc indicado anteriormente y gue
‘el tren esté totalmente parado, el aire realiza el cambio de inver
x'éién, por lo tanto los enclavemientos del fin de currera cambiardn
de p031clén rebultdndc yue plerde alimentacién le electrovalvula -
:‘105 y ahora gor hllo 109-116 se exc1tara el relé de control de in-
versién $110), cambiando la ‘posicién de sus encl&vamlentos que gque
dardn abiertos. '

Unc de ellos doble pera el circuito de control de averias
de la propia instalacidn, también para el control dc¢ cambio de la-
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transmlslon y pard el llenado de la transmlslon.

: Otro enelavamlento entre hile 121 y 122 para el arranque
del Diésel desde el armario de mando y:de_la_parte:bagp_basﬁldor,
junte al motor. - ' '

_ £1 otro enclavamiento entre hilos 113 y 713 interviene -
en el circuito digital de averias en instalacidén seleccionada, -
‘agi como en el circuito de los 12 diodes luminiscentes.

Como se ha realizadc la inversidn marcha atrds, el hilo=
302 y a través de la resistencia®R02 alimenta a lémpara de sefiali
zacién marcha atrds ©312).

S5i la inversidén se hubiera realizado marcha adelante, la
alimentacién a ldmpara de sedalizacidén se efectuaria del modo si-

Euiente:

Con el mando del inversor situado en posicidén AD. tendré
corriente el hilo 301 que lilega &l enclavamiento del interruptors
de alumbrado exterior (460) en posicidn desconectadc da alimenta-
cidn a hilo 303 y a través de la resistencia“R’R(1 se encenderd la=
luz indicadora de marcna adelante (8311).

S5i conectam os el interruptor (%6(C) para alumbrado exte-
rior cambiard de posicidén su enclavamientc y abrird el circuito -
descritc anteriormente y ahora la ldmpura se tiene gue alimentars
forzosamente a través de otra resistencia®RO3, por lo que l& luz=
en esta situacidén es més tenue, al objeto de no molestar al hagui
nista.

Podemos efectuar la prueba de lamparas con el pulsador -
%390 al objeto de permitir la alimentacién desde térmico®79 a tra-
vés del mando inverscr en cualquiera de las posicicnes AD 6 AT, &
hilo 39C para excitar el relé®395 y por sus enclavamientos que -
cambian de posicidn alimentan a las ldmparas®311 y*312 encendién-
dose.

ARENADO,

supuesta la marchna conectaaa que sea la de agelante, ten
dremos conectado térmico®51 y de auui se alimenta el hilo 51, en-

11
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clavamiento cerrado del relé de marcha AD. ©1c1), a nilo 101 pare -

'”jla'excitadién'del relé (316) de arenadc ‘en marcia adelante cuando
‘cerremos el circuito de negativo por medio del pulsador exn cabina
®315) ¢ al producirse una emergencia o descienda la presidn de ali
re a menos de 2'5 Kg., en tuberia de freno, & través de un encla-
vamiento del Hasler, cerradc & mds de 12 EKm/h.

41 excitarse este relé (316) cierra su enclavamiento pa

.. ra la excitacidén de la electrovdlvula de arenadc marcha adelante=
¢316), esta alimentacidn es procedente de térmico®79Y. .

12
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UL aBQUEMA 5

LLLNADO DE TRARSMISIOu uON I\aTALACION SﬁuﬁCClOnuDa

- De térmico®76, mando del inversor en AD.:o AT., enclava—
mientc del interruptor (®325) en p081c10n conectado, hilo 735, en—-

~clavamiento cerrado del relé de seleccidén (12C) excitado, hilc 145

al rele°140 -¢, & traves del diodo Zener G210) superando su tarado;a
¥y como reczbe negatlvo a través del fu31ble de 3 A. (144) y encla~-
vamlento cerrado del rele de aesconex1on 0140 e) desexcltaao, por=
estar correctos todos los dlsp051t1vos de seguridad del motor y -

_“transmlslon, se excltara.cerrando dos encluvamlentOS'

Uuo de ellos entre hilcs 169y 145 pdra mantener la gli-

’ g_ment“c1én del rele de mando, G14L-c) & traves de les dlSpOSltlvos -

de seguridad del motor..

El otro enclavamiento cierra en el circuito de negativo=
para permitir la excitacién del relé de llenago Ge transmisién -

(135).

. Con 1nterruptor°325 en pOSlClOn desconectade, cierra en-

.clanmlento entre hilos 334 y 735 para pelmltlr paso de ‘negativo a

través del mando del inversor en AD,_é AT. ¥ en ccnsecuencia al in

terrumpir la alimentacién de positivo que tenia con dicho interrup

~ tor°325 en posicidn conectado, no supers el tarado del diodo Zener

- £210) y por ello se desexcita el relé °i40-c, co:tando_ési el llena

do de la transmlsién seleccionada.

De térmilco®T4 y & través del enclavawiento cerrauc del -
relé de mando llenado de tramswision (°350) excitado, enclavamiento
mandc inversor en AD. 6 At. ¥y por hilc 321, mando acelerador (301}
en posicidn #0~, hilo 322 se excita el relé (°352) que cerrara su -
enclavauientv para que & través del interruptor de blogueo de to--
das ias transmisiones (®351) en posicidn "0" ¥ -1+ se autoexcite y=
quede asi aungue quitemos el mandc del acelerador del punto "O".

A la vez continua la corriente por hilo 324, enclaveamien
to cerrado del relé de puertas (591) desexcitado per tener los in-
terruptores de mando de puertas en posicidén cerradas, hilo 325, -
mando del acelerador en .posicidén "O" y sucesivos, al relé de lle-
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nado de transmisidén (*135) Que reclbe negatzvo a través de los en-
. clavamnientos del relé °14(-c excltado, enclavamiento del relé®140-a
excitade, por estar el motor en marcha, enclavamiento del relé de
control de cambio. f138) desegcitadoc por ebtar correcto y por en--
“clavamlento del relé 107 que aeoeré estar excztado si se tienen -

‘més de 5 hgs. de presién de aire en'%uberia prlnclpal,§ns&ne_ hELRY

Q\\\QO Yo pnon LRV
Ai ‘excitarse por estas czrounstanclds el relé°135, cie~

rra su enclavamlento en el circuito de allmentac1on a la electro-
vdlvula de lilenado de transmlslon Cﬁ36), que de termlco 33 ya -
través de un enclavamiento- doble del relé (%130) de protecclén de=
averlas_desexcltado, por no haber ninguna anormalidad, y_del Ell=—
clavamiento, también doble, del relé de control dg vigilencia del
motor (M31) excitado por la cadena de proteccidén y negativo a tra
vés del_interruptor £113) ‘con transmisién correcta. Dard alimenta
cidn ahora a la electrovdlvula de llenado de transmisidén ("136) y=
en para_lelo se alimentard la lampara testigo G137) indicando el=
llenado. i o - :

El relé de control piloto memoria de averias (°392) se -
excitard cuando se pulse el °390 de prueba de lamparas.

' Este plloto-pulsador (335) ‘sirve paras comprobar si per-—
‘siste averld, toda vez que de hilo 376 recibe positivo y & través
" del enclavamiento de dicho plloto cierra cireuito a léupara, si -
reelbe negatlvo a través de un enclavamiento cerradc del relé °392
'en reposo que procede del hilc 730 de la instslacidén averiasaa, -
por encontrarse el relé°140-e excitado por la anormalidad que se=
haya producido, la cual quedard senalizada en el panel de averias.

14




" ge alimente el hilo 321, que por una derivacidén va al mando’del

%%

"ESQUERA__6

. ACELERASICN,

De térmico 74, recibe alimentacidn el relé 350, que co-
mo tiene negativo a través del mando del inversor en posicidn al.
é AT. y enclavamiento cerrado del relé de Lombre kuerto y del -
Lguipo de aoF4a, se excita cerrandc su enclavaunlento para gue a
través de un enclavamiento del mando del inversor en ab. ¢ al., -

!

‘ucelerador y &lli queda pendiente hasta que se varia la posicidn-
del mismo. : - - : . : _ .

De hilo 321 seguimos & través del interruptor de nlogue
¢ de iransmisiones (351} en posicién normal, &l mando del acelera
“dor en pusicién "0" 'y sucesivas permite la alimentacidn del rele=
de llenado de transmisiones (135), que se excitara, puesto que rg
cibe el negativo a través del fusible °144 y el enclavamiento ce--
rrado_dei rele°14G-c excitado.

Al excitarse el relé ®135 cierra su enclavamientoc y per-
mite gue de térmico®53 y enclavamientos de los relés®130 y °131 se
dé alimentacidén &l relé temporizado de 5" (*M42-a), electrovalvuia
de llenmado (#136) y lémpare indicadora de llenado ("137).

'f_Al pasar los 5" {(tiempo estipulado para el llenade) se=
excitard el relé °140-g, ya que el®142-a le permite 1la alimenta==-
cién de negativo. En consecuencia el ®°14(-g cierra un enclavamien-—
¢ doble en el circuito de alimentacidén ae negativo & los relés -
de aceleracidn “151, °152 y 153, que les llegafé siempre y euando -
 tengamcs méds de & Kgs. de aire en tuberia principal, mds de 3'5 -

_Kgs._en%tuberia general de freno y ademds que el relé de control=
ae averias (140-e) se encgentre:desgxcitado por no haber ningunas=
_:anormglidad._i | | _ |

“sComo. y& tenemos descrita la alimentacidn de negativo-a=
los relés de aceleracidbn, veremos ahora como les llega el positi-

- y¢ &l accionar el mando del acelerador a lcs puntos “1" y sucesi-

VOs:

15



157

- . FRRV

-

_ Punto "i".- De hilo 321, en zona H, & hilo 752 y relé
°152, que se excitard cerrando su enclavamiento, permitiendo que
de térmico °53 se alimente la electrovdlvula correspondiente de -
aceleracidén®162 &v2), como-tiene.negapivo'directamente se excita-

atirevacien?

. ¢ 3 . X
réd dejando paso de aire para el servo senl.bomba de inyeccién.

- Punto "2".- También se encuentra excitads la electroval
vula de aceleracidn®v2 y ademds se establece esta oira alimenta——
cidn; : P _ _ _
De hilo 321, en zona &, a hilo 751 y relé®151, jue se -
- eXeitard cerrando su enclavamiento permitiendo que de térmico®53-

se alimenve la electrovdlvula correspondiente de aceleracién®161=
{Vi) que como tiene negativo directamente se excitard ... -

- La misma descripcidn serie para el resto de los puntos=
.de aceleracidén hasta el "6", de forma que en cada una de. las posi
.ciones que se adopten con el mando.del acelerador, quedarda exci-
tadas las siguientes electrovédlvulas: -

3 Pl..ln'bb."(}“'. R TN SRR Coe 675 I'..p-m- :
" ng R O P 645:r.p.m.
M M eee V2 T dieesess 634 r.p.m.
M M2 iieee VY V2 D iieaeess 1567 Tapame
M3 e V3 iieeeees 1806 Tepem.
NN eeee VI Y V3 vveeeees1977 rop.n.
NONST L iee. V2 ¥ V3 veeeeees2093 Tupom.

..“: .' ..."lé..'.‘_ seveson V1, V2 y V3 ...'.‘..'.-"2124_:-'13'1;1‘.

ACELERACIGN EN VAJIC.

' Para acelerar en vacfo hay que colocar el interruptor -
©351 en posicién (2] de blogueo de transmisiones y cambiard la po-
sicién de su enclavamiento, de forma que ahora de hilo 321 se da=
alimentacidén al 750 y al relé de anulacidén de los 5" (*150) gque co
mo-.recibe negativo también-é traves del enclavamiento cerrado del
- relé®t40—c excitadc y del fusible °144, se excitaréd cerrando su en
clavamiento permitiendo el paso de negativo 2 los relés de acele-
racién, pero a través del enclavamiento cerrado del relé de con--
trol de averias ®140-e desexcitado por no haber anormalidad.
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.::.iuIDION ALI&AVENAMI}:;NJ.O Y EJ.:IIuII\A IO.I.'I DL .nVEinA.
R_EL_E DE DESCONEXION IESQALACIO_N_ AVERIADA.—

El emisor de almacenaniento v seful de averia (141-z) re

“eibe alimentacidén del térmico %52 y fusible 2143, gue en circunstan
”'01as normales no emlte sendl de sallda por hllO 176

- Cuando el generador de carga de baterla no produce y no=

1llega allmentdclon por hile 10 al rele°141 -a, a los 2" da sefial -
de salld& por hile 176 para allmentar al almacenador de averias -

6176) que se pondré en rojo, & la vez y por hilc 177 al seﬁallza—
dor para impulsos conexién sefial de averia 6142 b).

En clrcunstanclas normales, es declr,_con generacores -

_ 'produclendo normalmente y revoluclones correctas en mctor, del -~

riggmleor @141—&) sale corrlente de allmenta01on por hllo 100 para -
‘el ®140-a que controla r.p.m. y por hilo 140 alimenta al tiristor=
"(140-1) ‘para ‘el caso de aVerla por falta de pre51on ae acelte con
"motor ‘en marcha. ' : ' : '

Para la allmentaclén del resto de protec01ones de averie

y con termlco°52 conectado, por hilo 52 se alimenta el rele de ni
vel de agua (*166) que con nlvel correcto 'se excita y cambia la po
31c16n de su enclavamiento para dar allmenta01on de nilo 114 al -
115 y a través del elemento del conirecl de fuego €164) con Meness
de 1102 se encuentra en reposo permite alimentacién & hile 117, -

que & través del pesémetrc de aceite motor (*167) con més de 0'3 -

Kgs. de presién se alimenta hilo 118 y con relé de vigilancia -
r.poi.  (140-b) excitadc con mencs de 2450 r.p.um. se pernite la ex

. citacién del relé de controel (%131) para 1a seguridad del funciona
~miento del mwotor. .

Bl hilo 117 ademds de alimentar el circuitc de protec—-
cién del motor, que se acaba de describir, para producir la para-
da del mismo ante cualguier anormalidad en nivel de agua, fuego,=

falta de yresidén de aceite en motor y -exceso de revolucicnes, tam

bién alimenta al dispositivo de control de temperatura ae agua mo
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tor (?168) y de temperatura-aceite en transmisidén (*169), yue en cir
_cunstancias normales el termostato (1168) permite alimentacién & hi -
lo 168 para la excitacidén del relé de mando de instalacidn conecta

da Gﬂ4o-c) a través de un enclavamlento cerrado del relé de COLim—-
trol de r. p.m.°140—a excltaao. S '

Actuacién de cada uno de los aparatos 0 dlsp031t1vos de=
segurldad del motor Y transmlslén‘_

KIVEL DE AGUA: Si falla el nlvel, corta la alimentacidn=
de hilo 114 al 115, produciéndose la parads del motor por desexci-
tarse el relé de control®i31 y la electrovdlvula de parada. Ahora=
. conecta el hilo 114 con el 173 para dar allmentac1on al elemento -
°173 y setializar en rojo. A la vez sor hilo 179 se allmenta el seilg
_ llzador por impulsos de averia 6142 b) y el relé de ccrte de trac-
cion y acelerac;on G140-e) excltado, desconectando con ello la ing
talaclon. '

R FUnGO mas de 1109 hn estas clrcunstan01ds se corta la -
. allmentdclon del hllo 115 al 117 ¥ como consecuencla de ello al -~
1gual que en el caso expllcado anterlormente se para el moto;.

Ahora conectard n1101115.con 176y 725 pardsallmentar al
relé de conexidén de seaal de fuego (®34%) de toda la composicidén en
cendiendo la lémpara de aviso °375 y sonard el zumbador®374. Tam---
"bzen por hilo 177 se alimentard el dlSpOSltlvo P142- b)

_ FALYA EABSION DE ACSITE: Cuando falte la pre316n de acei
_ te en motor, con este en marcha, se porta la allmentac16n del hilc
”11{ al 116 ¥ en consecuencla se parara

: Ahora conectara 117 con 141 para.llegar al tiristor -
(140~f), permitiendo shora paso de alimentacién al almacenador -
®174) y & su vez por hilo 179 alimentar al®142-b y°140-e. .

EXCESC DB R,P.H.: En el caso de haber un exceso de revo-
luciones (mds de 2450), actuard el ralé (140-b) desexciténdose y -
en consecuencia provocando la parada del motor al cortar la allmen
. -tacidén del hilo 116 al 119.

| "Ahofa'conééta"el‘hilb 118 ‘con el 175 y & la vez que ali-
‘menta al relé de parada {130) por hile 133, también conecta el dis
positivo (*175) poniéndose en rojo, & su vez también por hilo 179 -
se producen los mismos efectos descritos anteriormente,

i8




o

-

EXCESC DE TEWPERATURA AGUA kOTCR: Cuando la temperatura
excede de los 93¢ corta alimentacidén de hile 117 al 166, provocan
do la desexcitacidén del relé de mando ¥140-¢;, desconectando la -
traccidn.

Anora conecta el hilo 117 con el.171 para el indicadors=
que se pondrd en rojo (elemento®171), & la vez por kilo 170 al -~
dispritivo £142-b) y al relé (M40-e). Bz estas circunstancias es
 'taré desconectado de traccion y a ralenti

- . mxunso D& TnmbnﬁaﬂUun A»EI;L Tnnuumlblbm- Cuando la tem
_ peratura exceda de los 1209 el enclavamlento del termostato°169 -
permite que de hilo 117 se dllmente el hlla 172 para allmantar el
_dispositivo de senallzaclon f172) que S8 pondré en roao y por hi-
lo 170 se efectuarén las mismas allmentaclones descritas anterlor

'mente.

o | | Cuando actue el rele C140-e) por cualqulera de Las cir-
'f:eunstan01as que ya se nan descrlto y se exclte, por medlo de uno=
'de sus enclavamlentos que. cambla establece c1rcu1to de negatlvo -
de hllO 144 al 73C para el pulsador luminoso. de memoria de averia
(™:35). de forma que si persmste la averia al pulsar este elemento
' ge encenderd la lémpara.' R '

Para reponer a su p051clon correcta las senalxzaclones-
de averla, se dispone deiun 1nterruptor baseulante (370) que &l -
:conectarle permlte que de tériico °79 se dé allment¢c1on a los al-
macenadores de averia, en sentldo contrarlo, de forma que si no -
perszste la averla, camblarén de p081016n y presentarén color ver
de. '
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CUNZEXION Y ANULACION SEwalis AVERIA,

. - Al reeibir los impuisos de averia el sedalizador averias
para impulsos (142-b) dd orden al grupc electrdénico de conexién y=
desoonexlon senal de averia 6142—0) que & su vez permite el paso=
_  de dicha orden al generador electrémico de 1nterm1ten01as 142-a)=
_ para senallzaclon en pantalla 1nferlor del seiector en AD é AT.,-
losmismo gue se encenderq la lémpara road 0330) 1nterm1tente y tam
'blen el dlodo lumlnzscente que corresponda al equlpo averlduo.

Una vez observada la anomaelia se ccloca el selector en -~
la 9051clon que correSponda al equipo averlado, de esta forma se -
_ apagaré la luz, el diodo ¥ la pantalla ?322), ya que de térmico°76,
_':mando 1nversor en poslclon ﬁD._o AT., selector, nzlo 761 al (*142-c)
  :que cortaré 1a orden al C142-d) y por ello se queda sin senal de -
__iaverla,

Unicamente se quedard selalizando averifa y ademds con -
luz flaa 0330) y menos 1ntensa, siempre que corresponda a inver—-—-—
slon,_toda vez gue si el relé de control de 1nver516n f116) ne es-—
_ta excitado per. no haber llegado la transmlslon al fzn de carrera,
se encontrarén los enclavamlentos cerrados ¥y en consecuencia la -
_allmentac1on que procede de térmico 51, resistencia n-1c kile 113,
Lilce ‘113, al seaaldizador dlgltal Yy & la vez a la luz anteriormente
citada, lo mismo que &l dicdo luminiscente correspondiente.
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.. REMALIZACIGN JE AVERIAS EN PaANpl DE ADVEaTENCIAS,

Cuando en un coche remolque hey averla en nenerauor de
carga de bateria, coo se expllca en esquemsa 22, tiene corrlente
el hilo 726, de forma que enciende la ldmpara €371) de aviso al=
Maqulnlsta y también alimenta al seralizador de averias 341.

Cuando la averfa ocurre en generador de 360 V., al : -
1gual que anterlormente Y expilcado en el mlsmo esquema, tiene -
corriente el hllo 727, con lo gue se encenderé la 1ampara°372 ¥y=
‘se alimenta el senallzador de avarias°341.

_ El clrculto de carga ae baterla del exterlor, se encuen
tra fuera de serv1clo. '

: _ Sl hay exceso de temperatura (fuegc) més de 1209 en -
cualquiera de los motores Diésel, tiene corriente el hilo 725 y=
se alimenta el relé®345, de forma gue al excitarse cierra su en-
clavamisnto y permite paso de negativo & lémpara®375 y boeina de
alarma 374, que como tienen allmentaclon procedente del térmico=
°79 se encenderd y sonaré respectlvamente. Tamblen el hilo 725 -
va & alimentar al seaalizador de averiaa°341. -

_ nste & su vez alimenta al°342 al obaeto de encender -
la 1émpara ro;a 6340) 1nterm1tente, Bltudda en pupltre (es pulsa
dor).
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" De térmico®73, hilo 73, borna 7 damos alimentacién de po
51t1v0 al eyuipo de H.ii, (600C) que rec1be el negativoe a través del
mando del 1nversor en AD. 6 Af. y 301 tanto queda preparado el -~
'equlpo para que en parado ocurra lo 51gu1ente-

e alimentan de positivo del canal 1 y 2 las bandejas -
electronlcas B y 3’ que reciben negat1va a través del enclavamiento
. cerrado del pulsador de. prueba en paradc Cﬁoc-a) en reposo y encla
"Vdmlento cerrado del Hasler por no andar a mis de g hm/h._

En estas circunstancias quedan excitados los relés I que
aore un enclavamlento entre hilo 603 y 6066 1o que provoca el apaga
do de la lampare CEOB) El relé II tamblen se exclta Y abre su en-
clavaniento entre hilo 607 y negatlvo para que nos suene el zumba-
‘dor. También los reldés III y IV se excitan cerrando sus enclava---
‘mientos para permitir ‘que llegue el negativo al r¢lé de H.i. 612)
2 través del enclavamlento e ASFA ya- lawz abren otro encl¢va——-
":mlento para gue no 1uzcan los: testlgos del equipo (%cc)

) bstos cuatro reles toman negatlvo dlrectameLte de la ban
dega de allmenta01on.

| AL PONERSE &L IsEN En LaARCLA, 8 lcs 9 Kw/h, abre el en--
'“clavamlento del Hasler y nos corta el negatlvo a las bandegas B y=
B' y dejan de dar alimentacién & los elementos senslados anterlor—
mente por haber cesado la sernal de salida.

Por ello nos vemos cbligados a pulsar cualquiera de los=
pulsadores de H.ii. (°3C1 -°6C3-°6C4 6 “6C5) para permitir la alimen-
tacidn del térmico®73 a través del enclavamientc del inversor en —
AD. 6 AT. a2 hilo 604, borna 6 del eguipo de L.ki., 2 los temporiza-
dores de 30" de ambos canales.

Ahora hacemos la alimentacién a los relés descritos en -
principioc, perc & través ae los temporizados de 30", de ferma que=
al transcurrir dicho periodo de tiempo sin scltar el pulsador, cor
tard la alimentucicn en principio al relé I para gque al desexcitar
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se y cerrar su enclavamientc encienda 1a lémpara (%6C6) y avise al
.maquinista para que suelte el pulsador y vuelva a pulsar, de for-~

ma gue empiece una nueva temporizacién.

.81 se enciende la ldmpara y no hacemos cuso ae este avi
. .80 & los 2 segundos y medio se désexcitaré_gl relé 11 y al cerrar
. su enclavamiento sonard el zumbador f%ﬂ?)_avisagdu_nuevamente al=
haguinista para que suelte y vuelva a pulsar. .

Si & pesar de ellc no se nace Caso de es10s. &visos, & -
los 5" se desexcitarédn los reléds III y IV abriendc¢ sus enclava——-
mientos para cortar el negativo a través del equipo de Acirs, al -~
rele CBbO), provocande con ello el corte de tracc¢on ¥ acelera———
eidn, también el rele"SCo se desexcita y corta negativo al rele -
de H.li. (612). y en consecuencia se desexcmtaran la C1 y C2, provg
cande el frenado de urgen01a. A su ve:z también se encenderdn dos=
| pllotos en el equlpo, 1ndlcando tal actuaclon. ”

Comc es ioglco pdrd que esto no ocurra hay que soltar -
y volver a pulshr antes de transcurrlr los 35“. para comenzar -
:otra temporlza01on. § R o :

_ _ Cuando se. averla electrlcamente el 51stema alsyonemos -
de wn 1nterruptor anulador del eguipo CECS), pTEClntddO, de forma
que al conectarlo permite paso de negativo constante, a través -
- del eyuipo de ASFA, para el relé 608 y°350 de forma yue gueda anu
lada la -actuacidén del equipo de Li.ii., dejando en servicic el equi
“po de aASFA, Para reponer el interruptor-f%09) & su posicidn co———
rrectas es precisc desmontarlc para liberar su enclavamniento.

PULSA0C 08 PrUsSA oL Fadade (6C0-a).

Al oprimir este dispositivo abrird su enclavamiento y -
' cortard el negativo, haciendo los wismos efectos gue cuando vamos
en marcha y a los 9 Kmn/h. se abre el enclavamiento del HaslLlic,

FRUEBA DE LAWMPARA (606).

'Al efectugr la prueba un enclavamientc del relé de con
trol de avisos luminosos (%396} cierra pera encender la lémpara, -
comprovando si estd ¢ no fundida.
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- RBARME DE FRENC., . .

Para conseguir el llenado de la tuberia general de freno
es necesario excitar las electrovdlvulas®611 (C1) y°613 (C¢2), 8l -
"objeto de montar el equipc de:freno de toda la composicién.

Para ello dlsponemos de un pulsador de rearme C620) Ini |
cialmente como oartlmos de cerc Kg. de presion tantc en tuberia ge
neral de freno como en prlnclpal o bien durante el servicic si se.
produce un frenauc de emergenci& ¢ desciende l& presion por bajo -
de los 3'2 Kg. en tuberia general de freno, el presostato°616 (C2)
estaréd cerrando entre hileos 617 y 620, por lo yue:

E1l negativo (4), hilo 617, enclavamiento del (C3), Lilcs
- 620, rulsador de rearme (20) conectadc, hilo 622 a relé de rearme
- 0621) que se excxtaré ya gue reclbe allmentaclon de termlco°72.

Al ex01tarse este relé clerra dos enclanmlentos. Uno de
ellos es para su propla autoallmentac16n (ya no es necesario tener
'pulsado el °620) B S e '

E1 otro enclavamlento dega paso de negatlvo a hllo 624 -
para reles°615 ¥ %12 que se excltarén, este ultlmo lo hace a tra--
 f ves de un enclavamlento cerrado del rele°808 exc1tadc en estas cir

Al excitarse el relé °612 de L.M. cierra dcs enclavamien-
‘tos que permiten pasc de negativo a las electrovdlvulas 611 (U1) y
°613 (C2), yue se excitarén.ya que reciben alimentacién de térmico=
72. Bstas electrovdlvulas son inversas, por lo tanto al estar exci
tadas cortan pasc de aire y en consecuencia permiten gue en la tu-
beria general de freno pueda supir la presidn.

Cuando llegue a 3'7 Kg/cm el presostato C3 campie de -
. posicidn y corta ia alimentzcidn de negativo entre hilos 617 y 62¢
.~ anteriormente explicada, desexciténdose el relé dg_rearme_C%21), -
- pero se establece zhora el siguiente circuito:

De negativo (4), enclavamiento del presostato B6 cerra-
dc por tener mde de 6 Kg. de presidén en tuberia principal d¢ aire,
hilo 617, enclavamiento uel C3, hilo 366, enclavgwiento del relé -
de ASFA-6808) cerradc, hilo 6(7-&, enclavamiento cerrado del relé=
é615, & dar negativo al relé‘%12-que_se_mantendré extitado hasta -~
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tanto no se produsca un nueve frenado de emergencia ¢ un Gescenso

de presidén de aire tanto enstuberia principal (- de & Kg.o) como -
en general de fre.c (- de 3'3 Kg.)

También el ré1é°615 se mantiene excitado & pesar de ha-
berse desexcitado e1%21 ya que 2hora el negative lo recibe & tra
‘vés de unc de sus enclavamientos, parsautomantenerse mientras no=
““haya un fallo de actuacién en el eguipo de E.m., en cuyc momento-
cortaria el negativo. EEREE I R S

Do
IR
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nQUIPOb Dﬁ "hnaubR" y "aaFA"

- : Supuesta una composicidn normal k.®.hM., tenemos gue te—-
. ner en cuenta que en el remolque es donde estéd acopladc el TG. (al
. ternador en 2° eje opuesto 21 W.C.) que 44 alimentacién al regis—-
ﬁrador del remolque y velocimetro de la cabina en servicio, asi co

mo al equipo de ASFA y engrase de pestafia.
Lo descritc anterivprmente se origina de la éiguiente for

‘Al poner el interructor principal (mando del inversor -
30C) en una de las cabinas, de térmice976 y & través del enclava--
miento correspondiente del inverscr en AR. 6 AT., hilo 376, diodo,
hilo 809, manga a remolgue hilo 8(9-B, a relé®s77 que se excita y-
al ccerrar sus enclavamientos pune en servicio el velocimetro de la
cabina desde donde se va a conducir. También el engrase de pestgna,
de forma que cada 250 metros se produce la inyeccidn.

-]

Otra derivacidén del hilo &09-3 a través de un enclava——-—
miento cerrado del relé®818 en reposo, hilo 619, permite la excita
cidn del relé®619 para conectar el eguipo de ASFA de la cabina en=
servicio,

COQUERA 12

SINCRUNIZaJICN DE CUMPRESURES,

Cuando la presidén de aire en tuberia general llega a su=
tarado de 10 Kgs. actda el presostato o gobernol (%30) (4-10 en -
cirecuito neumé&tico), cerrando su enclavamiento paréa permitir paso=
de negativo a toda la composicidn, por medio de mangas de mando mul
tiple, de forma que se excitardn todas las eléctrovdlvulas de mar—
cha en vacic del tren (633) (4-16 en circuitc neumdtico), provocan
do asi el trabajo en vacio de los compresores, hasta que la pre—-—-
sién desciende a &'5 Kge., aproximadamente.

En este momento se 2bre el enclavamiento del goberncl -
®630, interrumpiendo el circuito eléctpico anteriorments descrito,-
de forma que los compresores vuelvan a groducir el aire necesario-

para los diferentcs servicios,
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" SENALIZACION EXTERICHs

Supuesta una composicién M.R.M., conectamos mando inver-
_ sor en una de las cabinas de conduccidén y cortamos negativo a relé
' de mando de luces cola (%462) de forma que impide su excitacién y -
ehcendidq-de_las'lgces rpjés“en teétero de esta cabina.

En estas condiciones los relés (%466) de anulacicn de fa-
ro en testerc acoplaiv y el (461) de anulacién de luces cabeze en=
testero acoylado se encuentrdn desexc1tad05 ¥ eu ccnsecuen01a sus--
'enclavamlsntos cerrados.

_ ~ Para dar el alumbrado exterior hay que accionar el inte-

  rruptor de encendldo CZGG), con ello permlte paso de alimentudion=
del térm1co°&5, enclavamlentc cerrnao de¢ releﬁ461), h110 470 a -~
_471 para encender luz blanCa 1zqda. fﬂ71) en cabeza.

Por otro enclavauientc de dicho interruptor 460 se permi
te pasc de allment401on del térmlco 86 enclavamiento del relé %461,
hilo 4bb d 401 para encender luz blanca dcha. Gﬂ61) en cabeza.

A su vez se ha abiert¢ un enclavamientc en el circuito -
de alimentacidén a seralizacidn (luz) inversidn, al objeto de obli-
gar & pasar por una resistencia de forma que disminuya la liminosji
dad en la lémpara y no moleste.

De hilo 471 y 451 se alimenta hilo 745 que a trzvés de -
mangas de acoplamiento sale como hilo 746 para exciter el relé -
(%62) en coche de cola, toda vez que recibe negativo a través del=
mando inversocor en neutro.

Como consecuencia de la excitacidén de este relé %462, cie
rra dos enclavamientos: Por uno de ellos.- De térmico %66, enclava-
mientc de reld %461 en reposo, hilo 48C a 465, al conmutador (4c5)-
para luces roja o amerilla lado izquierdo trasero.

Por el otro enclavamiento permite de térmicc®85, enclavz
mientc cerrado del reld (461) desexcitadec, hilo 47C a 475 a piloto
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rojo traserc y conmutador ®475 para luces roja o amarilla lado de-
" recho trasero.

Para el encendido del faro es preéiso que el relé (%466)
se encuentre desexcitado, al objeto de gue de térmico®87, enclava
miento cerradc de dicho relé, hilc 465 se alimenta el conmutadors=
del faro“465, que en p03101on encendido total, directamente & hi-
1o 467 y faro. ' R

Para encendldo de faroc reducldo es necesarlo que el con
mutador se ccluque en dlCha p051c10n con lo que se consxgue que -
el faro se alimente a través de una TESlStELCld fﬁo&) de foruwa -
que ilumine @enos. - '

Veamos dnora eomo al aco. lar oira c0m9051c10n los teste
ros acoplados se quedan ahulados totalmente de alumbrauo, tanto -
cabeza como de cola.

. Al aco.lar el chafemberg permlte el paso de negativo a=

traves de sus acorlamlcntos electrlcos de forma que ue termlcos -

°b) Y 87, permlte la ex01taclén de los relés 461 y 466 al objeto=
de Gue por los enclavamlentos abiertos del rele *466 ahora excita-
do, ne: permlte allmeﬁtac1cn al faro. S

_ Por 10b enclavamlentos ablertos ael rele 461 tamblen -
' ahord excitado se 1mp1ae el encendido de las luces de cola.
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ALUN3RAOC INTERICGR.

- El alumbradec interior estd zlimentado por corriente, pa-
ra alumbrado de emergencia (incandescente) y por corriente alterna
para alumbrado fluorescente.

_ Para el encendldo del alumbrado 1nter10r disponemos en -
pupitre de un. interruptor- (pulsatorlo) principal de aelumbrado -
(400) que en posicién conectaio permite alimentacidn ae térmico *8¢
a hilo 400 que a través de enclavamiento de mando inversor CSOC) -
‘en AD. & AT., hilo 740, diodo zener (403), se exclta rele de alum-

_' brado Cﬁ01), ya que tlene negatlvo directo.

§ o Al excltarse cierra dos enclavamlentos, pcr uno de ellos
¥ de térmlco °8G, hilo 404 a 462 para, & través de resisteicia de -
| reallmentaclon '®4G2), hilo 403, ‘diodo zener Cﬂc3) a realimentar el
"ﬁrele de alumbrado C201) ¥ cueda autoallmentado.’ o

: nl otro enclavamlento_que cierra permlte tamblen gue de=
térmico 60 hilc 406 a 42C para excitar el contactor de cenexidén -
alumbradc fluorescente (226‘V) y de esta forma se enciende, siem--
”pre que el Grupo ‘Generador este en SeerClO, a través de sus tres=
“enclavamientos que 01erran yara contlnuluad de 1as tres fases -

fTG S y R). . | TRy ._  _

En estas circunstancias, es de_cir,'con tensidn en fases
de una de ellas de la R, hilo 421 se alimenta el relé de anulacidn
de zlumbradc incandescente (%421) y cierra circuitc con la de neu~--
trc, hilo 424, por lo que se excita dichc relé abriendc su enclava
mientoc entre hilo 42C y 40c¢, impidiendo asi que se enciendan las -~
bombilias alimentudas de corriente continua.

Suponiendo que no estuviera en servicioc el Grupo Genera-
dor, el contactor %20) se excitaria pero no se encenderian los tu
bos fluorescentes por no t.ner corriente las fases anteriormente -
indicadas, y como consecuencia de ello tampoco se excitard el relé
%21) y por tanto su enclavamiento permitiréd paso de alimentacidn=
del hilo 42C a 406, temporizado de 5" (41C;, hilo 409 a excitar el
relé de emergencia (1£) que al cerrar su enclavamiento permite que
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de térmico®61, hilo &1 al 411, se enciehda 1¢ banda de eﬁergenciam_

Adendés si el motor estd en marcha y los generadores pro-
ducen, de hilo 1C 6 2C, se alimenta el 4ﬁ0,y se excita el relé -
(413) que al cerrar su enclavamiento permite que, de hilc 40Y se -
alimente el 413 y se excite el reld de emergencia 22 banda (412} y
&l @errar su enclavamiento permite gque, de term1co°62 hllo 62 el=,
412 y se enciende 2¢ banda de emergencia. o

Vemos pués que si no hay produc01on en generadores el —
relé'ﬁ13 se encuentra desex01tado y su enclavamiento ablerto, impi
“diendo con eltlo que se en01endan las dos bandas de emergenc1a (in-
"candescente), al obgeto de no consumlr bateria.

_ . Tamblen se dlspone de un interruptor para llmpleZa (20;)
que al conectarle per ‘mite. allmeutd01on directamente de baterla a -~
través de los termlcos°bo y°81, hilo 405 a 420, estableciéndose a=
’partir de aqui los mlsmos 01rcu1tos descrltos anterlormente.

N Con los motores en marcna esta allmentac1on a. 1nterrup—-
tor de emergenc1a tamblen se toma a traves de los enclamalentos -
de los relés de reconexidén 17 ¥ 27 gue se encuentrun excitados a -
 través del presostato de acelte, de forma que hllo }7 é 27 se ali-
. mentan de hllo 405. ' c o i

_ De una aerlvaclon de hilo 420 y a traves de una re51steg
cia Ch14) se enclende uns lampwra (429) en furgon. También se dis-
pone de un interruptor Cﬁ22) en el departamento de equlpages paras=
su dlumbrado fluorescente.
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ALUNBRADC DE INSTRUKENTCS,

‘De térmicof84, interruptor de encendido lémpara pupitre
auxiliar (lado ayudante) a lémpara 446 que por tener negatlvo se
encenderd. o ' -

De una derivacién de hilo 64, se alimenta el conmutador
®440 para el encendido de luéeS'cabina e itinerario, de forma que=
al conectar dicho conmutador hacla elﬂmaqulnlsta, permlte allmen—

taclén a lamparas 443 y 444 de cablna. S e e

51 el repetldo conmutauor se conecta hacla adelanue per
'”'mlte allmenta01on a lémpara°445 de 1t1nerarlo.

| 81 se qulere 1lum1nar los gparatos de control en pupl——
tre se tiene gue conectar el 1nterruptor C460) de alumbrado exte-
rior de forma gue & través de hllo 45( se exclte el rele GﬁSG) de

“alumbrado- instrumentos.

Al excitarse este relé cierra un enclavamientc y abre -
otro. Bl que cierra permite que de térmico 64, hile &4 deja paso=
de corriente & hilo 451 para el encendzdo de luces de 1nstrumen~—
‘tos a traves de un reostato 0455) ' S

_ nl encldvamlento que abre es para que la 1lum1nac1on en
: dlgltal sea a traves de la resxstencla nup, de Iorma que no moles
_te al maqulnlsta.
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QIRCUIT( DE rUBRTAS,

. De térmico®76 y a través de un enclavamiento del mando -
inversor en posicidén AD..6 AT. se tiene alimentagidén a hilos 570 y
56C, asi comc les interruptores basculantes de gpertura y cierre -

de puervas 9970 y°580).

Tamblén tenemcs allmentdaos los. hllos 971 y 561 para lu-
- Ces de control de puertas abiertas en pupitre, gue se encenderén -
siempre gue se actie el pulsador de ‘pruebza de ldmparas (3Y1) o se=
encuentre alguna puerta ablerta, como mds aaelante se explica.

Para dar orden de apertura o.cierre de puertas se consi-
gue con 1nterruptor 0370) para lds del lado 1zqu1erdo y con el =~
(’5&50) para las del J.ado derecho. o '

_ _ Gomo el acclonamlento es 1gud1 Para. el lado 1zgu1erdo -
que derecho, expllcaremos apertura Y cierre del lado izquierdo.

] ...Con interruptor (570) colocado en posicidén de apertura,-
:se permlte que de hilo 570 se alimente el 773, que & través ue man
-gas se alimentan dodos los hilos 773 de la compos;cién,.de forms -
que llega corriente a todos los interruptores de los tiradores o -
empunadurds de puertas 1zqu1eraas sT7. al ob;eto ae que cuzndo ei-
usuario actue sobre dichos tlradores se 01erre un enclavamiento ea
tre hilos 773 y 57b con esto se conszgue excltar un rele temporl—
zado (estard asi durante 7 segundos) que cierra su enclavamientc —
entre hilc &8 y 579 de forma gue si estén conectados los térmicos=
vb se excitarédn todas las electrovdlvulas de abrir uuertas £579) -
izquierdas, para permitir el paso de aire al servo y cbligar & la=
puerta a su apertura. ‘

El relé®570 quedard excitadoc durante 7". Una vez transcu
rrida ests temporizacidn se abre el enclavamiento, se dempexcita el
relé y corta la alimentacidn z las electrovédlvulas de apertura, pu
duendo en este momento cerrar manualmente las puertas.

Cuando la pueria se encuentra abierta por medio de un en
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clavamiento que tiene el fin de carrera P572), cierra circuito de
negative a hile 771 y éste a ldmpara P571) ihdicadora de puerta -
abierta ladc izquierdo, que como en principio se ha Jdescrito recl
be alimentacidn de térmico®76, poé tanto lucird dando tal indica~
clon ccn flecha 1zqu1erd&.

) Para cerrar puertas, con el mismo interruptor £57¢) co-

nectado en la posicién de cerradc, permite que de hilo 57C se alli
mente el 772, que a través de mangas (mando miltiple) alimenda a=
todos los hilos 772 de la composicién,al objeto de excitar el re-
1é de mando de cierre puertas 1zqulerdas 6574), de forma que al -
_'cerrar su enclavamiento entre hilos 686 y 575 se exciten las elec-
trovalvulas de cierre de puertas lado 1zqulerdo, para permltlr el
 'pasc de aire al servo y mantener las puertas cerradas durante el=
: serv1c1o, hasta que no se qulte el 1nterruptor 6570) de la posl--
eidn cerrado. ' R g .

- Cuando la puerta cierra el enclavamlento de fln ae cé--
rrera se abre al objeto de apagdr la luz’ f571) 1ndlcando gue to-—
das las puertas de ese laao han cerrddo.'- ' L '

Durante la marcha 1os 1nuerruptores CD?O ¥ 980) ueben -
ir conectados (ambos) en posicidn de cerraaqos, toda vez que a ira
vés de sus enclavamlentos en esta posicién se impide la excita---
¢ibén del relé 6591) para blogquear la marci.s con puertas abiertas.

Jemaos como se verifica la actuacién del relé®s591:

Con ambos interruptores en posicidén cerrar se corita la=
alimentacidén entre hilcs 321 y 591 impidiend. de esta forma la ex
citacidn del relé (541), que en estas condiciones tiene cerrado -
su enclavamiento para permitir la alimentacidén de nilo 224 & 325=
y & través del mando del acelerador alimentar al hilo 73b para le
excitacidn del relé de llenado de transmisidn €135) (explicado ya
en el esquema 3al-232926). ‘

S1 tenemos un interrugtor cualguiera, bien el®570 ¢ el=
°58C en cuzlquier posicidn gue nc sea la de cerrar, tendremos siem
pre alimentacién de hilo 321 & 591 y en consecuencia el relé 0591)
estard excitado y su enciavamientic abierto, impidiendc asi la ex-
citacidén del relé anterioricente mencionade (135) y en consecuen--
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.-cia no tenemos traccibi.

rUSRIA PRONTAL,

_ bsta puerta cierra. electroneumatlcamente por el czrculto
:que sigue: De hilo 933, térmico 288, Diodu, hilo 567, electrovdlvu
la de cierre de puerta U567, kilo 775 pulsador de cierre &565. Ful
sando este nos da el negatlvo ‘h.4. Al excitarse esta eleclrovélvu-
la nos da pasc de dlre al servo, cerréndonos la puerta.

_ _  Para su apertura de hilo 66, Dlodo, hilo 966 _eléctrové;
vulu de apertura, 956u, hilo 569, final de carrera de¢ seguridad -
puerta cerrada 2565 (la emgunddura_en_p031c;o CMABLEATC" ), hilo -
776, pulsador de apertura ¥566, que al pulsarlo nos daré_hégativoz
de hilo 4. La electrovdlvula al excitarse nos daré_gasp'dq_aine al
servo, para abrlr 1a puerta. S

_ El flnal de carrera 9573 camblq de p081c16n cuando ini--
cia el mov1m1ento la puerta., Para cuando no haya presién de gire -
se excite la electrovélvula permltlendo la apertura fdeil de la -

puerta a mano. o ' ' -

_ Cuanuo tenga pre31on de aire nos mantenaa ld puerta en -
- la p03101on gue se encuentre al haber hechc l1la apertura & mano. Ce

‘rrando 15 los prescstatcs 563 y 2564.
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 ESGUBkA 17

B

CUNEAICK uz SATERIA pan olohs sEnlLgUR #EC R LELLhaNDCY .

' para ello el interruptor de conexién propia €38) debe es
tar en poszclon hﬁUiﬂﬁPLLumMANDC:y asi automdticamente se conecta-
4 la bataria, cuando desde una de las cabinas de mandc se accione
el 1nterruptor de conexidn general €35}, con lo cual tendré ten---
sién el hilo de ‘mando multlple 700 y ‘a través del enclavamiento ce
rrado del indicadc 1nterruptor ¢36) en la mancionada posicidn de -
_HuULRU, permlte la exclta01on del rexe de Telemanao G377 .

Con 'ello y- al cerrar-su- enclavamlento permlte que la co
rriente procedente de bateria (igual gue -se explicd en esguema 1)-
y a través del téruwico®jC se excite el contacior de conexién de ba

teria (7). También se alimenta a la vez ¢l voltimetro de pateria -

C650) .

41 actuar el contactor P7) cierra su enclavamieito per-
mitiendc que tenga tensidén el hilo 907, para alimentar a través de
los fusibles®31 y©33 los hilos 931 y 933 y los térmicos correspon-
dientes para estaplecer sus resgectivos circuitos.

COUNELION up BATERZ & nN S00He dukCLYUE CON INLlednlUb-
PR €36) PARs ACOELAR SOLU nis oEL FRCEIC VihIGULG.

la alimentacidén a este interruptor también se efectia a
través Gel térmicc® 7C. Este interruptor tiene como ya sabemos ires
- posiciones; COUNECTaba, DESCONECTADA y NEULBRC ¢ TELmmaNUG,

En posicién CONECTADU, abre el enclavamiento y& resena-

do en el circuito anteriormente descrito, de forma gue si desde -~
otro vehiculo motor se conectara el interruptor €35) no surta efec
to alguno sobre este circuito de conexidn, toda vez que ya lo estd
haciendo individualmente por medio del otro enclavamiento gque cie-
rra entre hilos 7¢ y 30 para establecer circuito de alimentacidén y
excitacidén del contactor de'conexién de bateria €y) para que efec-
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tle, igual que en el circuitoc anteriormente descrito, la alimentg'
cidn de bateria a los diferentes sgrvicips del vehiculo.
Simultaneasente también se alimenta la ldmpara testigo=
©39), gue lucird indicando tal circunstancia.

' En posicién DESOUNSCTADA; también se encuentra abiertos=
‘el enclavamiento correspondiente al circuito de conexion mando -
. miltiple, impidiendo con ello, como en el casoc unterior, que se -
- . pueda poner en servicio. la bateria de esie vehiculo_y la lémparas=
estard apagada indicando esta situacién, ya que el otro enclava--
wiento también se encontrard abierto para impedir la excitacidn -
del contactor de conexién de vateria (7). -

.'§n g9sici6n NEUZRO-UELERANUL , ya se ha explicado que -
tiene un enclavamiento cerrado-entre hilos T0C y 37. al objeto de
establecer la conexién por mando miltiple. '

 E3QUENA 16

- LLANSADC DEL MCOTOR DIASEL (HEMGLQU&).

Este circuito ya ha sido descriio ¢ el esguema 2, te—=--
niendo en cuenta que para el arranque del Uiésel del remolgue no -
es necesario realizar la operacidn de prueba de derivacicnes.
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E5JUENA 19

Addamﬁdb DEL mCTGR DEL GrUEC bbbu;ﬂCGLNC

"Bl arranque del motor Diésel del Grupo clectroégeno, al
igaal gue el de traccion, puede efectudarse desde el arméario de -
" mando del remclque y desde la- pdrte baja del:vehiculo, por medic
-~ del yuIdeor°121. : ' : s SRR

_ Para efectuar el arranque desde el armario se alspone—
'de un 1nterruptor 8125) de arranque y parada. En p081016n de -
arranque permite que de térmico °53, hilo 53 se alimente el kilo-
126 que. llega al relé de bloqueo de arranque pard que, al actuar
este, salga dllmentdCIOn pcr la borna 9bf a hllO 129 (con dos de
'rlvaclones) ‘Una de ellas va dlrectdmente, traves de un dlodo,
hllo 133 8 ex01tar dl rele fﬁ33) que permlte acelerac1on a 1 Gl
'r-P'm-_ _.. | I _
la otra derivacidén del hile 129 va a alimentar la bobi
na de desplazamiento del motor de arranque, con lo que al despla
zar el bendix y calar el pinén en la corona, cierra un enclava--
miento .ue permite directauente de positivo dar alimentacidén als
devanado de arranque, poniendo en funcionamiento el motcr -de -
arranque, arrastrando al volante del motor Diésel y &asi poner en
- marcha al mismo. . '

Una vez que el Diésel esta funcionando y produciendo -
el alternaaor ac0plado al mismo, por hilo 10 llega alimentacidn=
al relé de blogueo para desconsctar la orden de arranque en el -
casc de dejar el interruptor de arranque en posicidén de conecta-
cdo.

- 81 mismo proceso de arrangue se produce cuando se qule
ra efectuar lo con el pulsador Cﬂ21) de. arranque smtuado baao -
bastidor.
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VIGILANCIA DSL mUEPLR DIESEL.

Con el motor en marcha ‘tendremos presién de aceite, vor

1o cue al presostato de aceite (167) cambiard de posicién su encla-
vamiento pira cerrar circuito entre ihilos 166 'y 167, de forma nue la
corriente cque nrocede del térmico®54, hilo 54, enclavamiento del -
disvositivo de vigilandia de guego (164), enclavamiento del relé de

bajo nivel de agua (*166), cue estafa excitado, .si estd el nivel ==~

correcto, mermite en estas circunstancias paso de corrisnte a hilo=

166 y a traves del enclavamgento anterlormente indicado del peséme-

tro de aceite a hilo Cﬁsv), oue a través de un diodo, hilo 133 ex-

cita el relé Cﬁ33) que permlte tener el motor en marcha de la forma

31gulente- _
_ De térmico°55,_enclavamlento cerrado del 1nterruntor de

 ”arnanque Y parada Cﬁ25) en reposo, hilo 125, nulsador de naradaf122)
::bago bastzdor, sin pulsar, hilo 122 enclavamlentos cerrados del -

relé £133), hilo 148 a alimentar al conjunto electrénico fﬂ48) bor-

na (1) a relé“148a, "ars, actlvar electr01mén en bomba de 1nv9001én
"*y mantener 1 000 r. p.m. . B ' |

: - En estas circunstancias estd el motor Diesel en marcha
vy protegido nor los elementos de vigilancia, como son: fuego, bajo
nivel de arua y wmresidén de aceite, :

Por cualcuiera de estos elementos cue actue o bien se -
nulse el botdén de varada bajo bastidor o se colocue el interruntor-
de arrancue y parada en esta ultima vnosicidn, se corta la alimenta-
cién al conjunto electrénico £148), provocando la parada del motor
Diesel. | -

En circunstancias normales, como ya se ha visto, tiene

fallment401on el hilo 148, por 1o nue se pone en funcl namlento el-
reloa (663) para controlar las horas de trabajo. '
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- Tamblén y a tra‘és de 1os eﬁclavamlentos del relé (160) de

control de temneva+ura, ~ue se encontrard excitado 51 1& temperata
ra no excede de 932, nermite alimentacidn a hilo 160 y al interrup
tor CHSB) de tres posiciones: Posicién 1 (1500 r.p.m. ¥ NO hay ro
duccién de corriente alterna).Posicidn 2 (1000 r.p.m. ¥ no hay pro
tducclén de corriente alterna). Phsicién O (1500 r.p.m. ¥y oroduccidn
'de corrlente alterna), esta es 1a 9051016n normal de traﬂago.‘

~ CONEXION DEL GRUPO'?OTOR'GENERADOH R

Debe de estar en sepvicio el magnetotémico 961) de sobrein
‘tensidsd, en esta posicidn cierra cuatro enclavamientos eén las fa—
ses R, S, Ty N, y abre otro en el circuito de negativo de ldmvpara
' 9997 aue se apagard.

También debe ‘de estar en situacién de servicio el ‘térmico -
°990 que esta conectado a 1las fases R. y S para controlar, como se -
- explicard, 1la excitacidén del contactor de 1inea®966 y la alimentam-
-eidén del regulador de tensidn, a través del relé térmico de reengan
..che, para:-la regulacién de 1la .oproduccién del alternador.: . .

' En esté circuito se encuentra el reldé®962, de control de de
* “pivaciones a masa, que esfa conectado a la fase N, al objeto de rue
‘se ex01te en el monento gue exista una der1vac16n, en cuyo monmento-
' _al abrir uno de sus enclavamientos corte la excitacién del alterna-
dor, con lo cual se descxcitardn el contactor de linea °(956), el re
16 de mando del contactor de linea Y955) y el relé de tensidn’ 6955)

N A 1la vez se encenderén ‘1as ldmparas®394 indicando gue ex1ste
 ta1 anormalldad y 1a°996 1nd1cadora de’ ba3a tensidn,

Para la conex1dn hay cue llevar el 1nterruntor (155) a posi-
¢idén "Q" para dejar paso d4 corriente de hilo 160 al 150, al objeto
de allmentar, o través del temnorizado de 30" 147) el rélé“148-b -

 para 1a act1vac1én del electr01mén Cﬁ54) nue none el aotor Dlesel a

| 1500 r.pm. .
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: A la vez y nor btro enclavamiento del 1nterruptor £155) en
1_n051c16n non, del mismo hllo 151 que allmenta al electroimdn se da
':éorrlente al hllO 153 para, a través del temnorlzado {"149) y con se

flal de nroducc16n del alternador con més de 1400 r.p.m., allmentar
 a1 hllo 195 con dos derlvaclones. '

Una para 1a excltacién del relé 6955) de mando del contactor
de linea cuando estd produciendo el alternador y a través del magne
totérmico de sobreintensidad 961) conzctado, se alimente de dos fa
ses (R-5) el relé de tensién 95) cue se excitard abriendo un en——
clavamiento para interrumpir el circuito de la ldmoara {996) de con
trol de baja tensidén, ocue se apagard.

- Otro enciavamientd-cierra en la alimentacidn de negativo del
reld de mando del contactor‘de 1linea P955) produciéndose ahora la -
excitacién de éste, oue cierra su enclavamiento entre hiloc 990 y 956
-;que,permite.1a,alimentacidn.del_contactor_dgélinea,f956) de la fase
(R) a través del térmico”990 conectado. . o

La otra derivacidén del hilo 155 y a través-del enclavamiento
'del reld de control de derivaciones a masa $962) en renoso, permite
1la excitacién del contactor de excitacidn 6953)“nue-cerraré-su*enclg
.vamiento. entre hilo 950 y 967, vara gue de la fase (S), a trzvés del
térmico {990) conectado, se de alimentacién al regulador de tensién
~ue tampién la rccibe de la otra fase (R) con el relé térmico.de —-
reenganche conzctado 6998), con lo ocue se consigue regular la excita
cidén del altern=zdor y controlar su produccidén a través del regulador

.. de tensién P951).

En circunstancias normales el relé°962 se encontrard desexci

tado por no haber ninguan derivacién a masa, por ello el enclavamien
to corresvondiente al circuito de lémpara f994) se encontraré abier-
~to y en consecuencia luz apagada. ' '

En tal situacidén se vermite 1a excitacion del contactor de
1inea P956) que cerrard sus enclavamientos para nermltlr la alimen~
tacidén a la red trifdsica de la produccidn del alternador, de forma
que ahora tienen tensidén los hilos 987 - 988 y 989. Si ademds tene-
mos los térmicos®931 -°992 y°993 conectados también se alimentan —-
los relds de vigilancia de fases®957 -*958 y°959, rue se excitardn
. por cerrar circuito a negativo con la fase (N).
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CONTROL DE.LA PRODUCCION DEI. ALTERNADOR

Al excitarse los relés®957 -%958 ¥°959 cambian sus
enclavamientos y la corriente que vrocedia del térmleo 54, hilo= -
54, enclavamiento cerrado del reld £149) temnorizado de 3 segundos
excitado, hilo 156, alimenta a las lémnaras°157 - 158 y°159 indi
cadmres de que hay ten316n en fnses R < S y T. '

_ Por otro lado han dejado de alimentar al c1rcu1to—
1nd1cador de averias que mds adelante se #xplicard.

ESCUBKA 20

CONSXION DEL AIRE ACONDICIONADO CON SENALIZACION

Conectado el 1nterruntor°552 se cierra circuito de ne
" sativo a relés® 999 ‘de arrancue de aire acondlclonado, en cada uno -
de los vehiculos M.R.M, o ' R '

i Al excltarse estos relés 999 en coches motores, un en—
' clavamlento cambia 1a alimenfacién del hllo 89 & 550 por 89 a 551,
) ponléndose el 1ndlcador en: 9051016n normal de servxclo.

ml otro anclav=m1ento cierra entre hllO 91 de una fase
de zlterna con hilo 999 vpara la alimentacidn del Gruno de Btone y -
poner ‘en funcionamiento el aire acondlcionado. S

Al excitarse el relé°999 en remolque cierra un enelava
miento doble entre hilo 91 y 999 para alimentmr al equipo.
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" BsouBMA 21

'COMPROBCION PUNCIONAWTENTO GRUPO ELECTROGENO Y PRODUCCION

Con el motor_Diesel_en marcha .y mds de 400 r.p.m., el reld
°146 se encuentra excitado y su enclavamiento cerrado, permitiendo=
alimentacién de positivo a hilo 146 para exc1tar el reld Cﬂ39) que
controla la baja pre316n de aceite,

Este relé excitado cimrra dos enclavamientos, uno nara el
control de la nresidn de aceite motor, entre los hilos 141 y 174.

El otro enclavamiento que cierra lo hace para el paso de=
negativo al reld (160) de control de nivel de agua y también parag
cerrar circuito 'a relé (555) de control del Grupo Electrégeno.

- Como este relé tien alimentacidén del . térmlco°89 se excita
_cerrando su enclavamiento para encender ldmpara 556 indicadora de=
gue el Grupo esta en marchs.

L _También permite que de hilo 89 se alimente el 556, de for
.wa gue se falla la produccldn de corriente alterna, los ralés 957,
‘958 ¥°959 se encontrardn desexcitados y en consecuencia sus encla—
vamientos cerrados permlten el encendido de las l4mnaras®557, %558
¥ 559, indicando que no hay nroduccldn del Grupo.:

Sl el fallo es solamente en una de las fases, sola 8e en-
cenderd la ldmmara corresnondiente a esa fase,
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- ESOUBNA 22

- SERALIZACION DE AVE IAS —GRUPO MOTOR’GENERADOR—.-;

“ De térmlco°54, hllo 54 con dos derlvaclones. Por una de
ellas y a través del enclavamiento del dlSpOSltlvo de fuego en -
motor Cﬁ64) en p051c16n normal, permlte alimentacidén a hilo 164=
. ¥ enclavamientos del reld de bajo nivel de agua £166}, que con ni
vel correcto deja vaso de alimentacién a a hilo 166, enclavamlen-
tb'del”p636metro de aceite (M67), con vresidén superior a 0'75 kgs
a hilo 167, para allmentaclén del relé°133 y permltlr tener el mo
tor Diesel en marcha. ' ) '

En estas condlclones, es decir sin temperatura extelor -
' en motor sunerlor a 1202 (fuego), nlvel de a-ua correcto y presién
de acelte correcta en motor Dlesel,_dste se encontraré en marcha y
ademis protegldo ante :ualculer fallo 0 actuaczdn de uno de 1os ——
dos dlsn081t1vos de segurldad senalados. '

Caso de subir, por 1ncendlo, la temneratura por encima de
1202, el enclavamiento del disvositivo 6164) cambiaria de vosicidn
v conecta el hilo 54 con el 178 para allmentdr al indicador £178)
de fuepo mntor, 31tua&o en armarlo del remolque._Tamolén por una -
der1v3016n del hilo 178 a hilo 725 de mando mdltlple nara encen——
der la luz testigo 8375) en cabina de conducclén, al obaeto de avi
sar al Naguinista de tal anomalia. - .

'Si baga.e&xuwel de agua se excitard el relé (166) y cambia

sus enclsvamientos poniendo en comunicacidén el hilo 164 con el 173
nara allmentar al lndlcador 6173) ‘en armario del remolaue.

_ 31 desclende 1= pre316n de acelte por debago de 0'3 kws,
el enclavamlento del presostato 6167) cambla de 3051c16n ¥y conecta
el hllo 166 con el 141, enclavarmiento cerrado del relé 6139), hilo
174 a alimentar el indicador 174) de baga nreszdn de acelte en ar

mario del remoloue,
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‘ Tanto con bajo nivel de agua, como baja presién de
aceite y falta de tensidén en fases, tiene.alimentacidn el hilo
170 que a alimentar al ekemento (170) para el control de averi
as y 1o envia a hllo 727, para a través de mangas (mando milti
ple) ir a cabina a encender 1émnara 372 indicando al Maquinis-
ta que hau averia en remolque, pero vara saber de oue se trata
~hay que ver que elemento na actuado en el armarlo de mando del
remolrue. _ | |
Tenemos gue. tener en cuenta que por alta temperatu

ra (fuego) 1202, bajo nivel de agua y por baja presidén de acei
te se oueda sin alimentacidén el hilo 133 y como consecuencla -
de ello se nararé el motor Dlesel

_ _ La otra der:vac1dn del hllO 54 a través del encla-

_vamlento del termostato 0468) en _T&POSOo por no haver alcanzado_
el agua de regrlverac16n del motor una temper&tura sunerlor a
939 deja paso de corrlente a hllo 168 ‘para 1a excltacldn del*
reld C160) que en estas condiciones permite la aceler-cidén del
- Dlesel a 1500 r.p.m. pvoduccldn del generador de 380 V.

_ 81 sube 1la temperatura nor enc1aa de los 939, ac-—'
:tﬁa el termostato°168 ¥y cambla su endavamlenfo, dando allmenta
chén a hllo 171 para el 1ﬁdlcador de alta temﬂeratura 6171) en
_:armarlo del remoloue. _ _ o _
Por una derlvaclén del hilo 171 allmenta al 727 pa
_ra encender en cabina la 1uz 372, como anteriormente se ha eX-
Tambidn del hilo 54 toma alimentacién el relé (146)
_que controla r.p.m. y carga de baterla, de forma cue si no hay
producclén de genradcr de 24 V., tiene corrlente el hilo 177 y
‘alimenta al 1nd1cador $177) en armario del remolque vy a hilo -
172 para encender la 1uz (371) en cabina, para seﬁalar al Naw--
guinista esta anormalldad _

El hilo 54 también alimenta al dispositivo de con-

trol de averias £170).
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~ Otra alimentacidn del hilo 54, como ya se ha expuesto en -
el esquema BA1-232965, es nara el conirol de fases,
o .De otro hilo.54 se alimenta el termémetro de temperatura
~.agua motor.
i Otra deriv=cidén del hilo 54 es nara alimentacidén del ciy
. cuito de vigilancia de carga bateria del exterior.

" Una Yltima alimentacién del hilo 54 es para que cuando -—
se pulse el P370) de eliminacidén de averias, tome corriente el hi-
lo 375, para alimentar las bobinas-de los almacenadores de averia=
'y que cambien a verde.

- BSQUEMA 23

| 'A:UWBRxDo (RLNOLQUE)

Q_Tamblén este clrculto queda expl;cado el en esguema 14.

- BSCUEMA 24

 ffcIRcUITo DE_"USRTAS (RnWOLQUE)

_TEste circuito oueda explicado con el esquema 16.
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Vdlvula reguludom de freno en funcidn de "1 - 321
ia . carga RILV. hojs 28

pe———

.

~ del muelle 10, abridndose el aaian*o de védlvula Y. La. cdmara
-G ge vacfa en direceida haeia O. S.multéneamenta se Vacfa 1a
- parte. superior del émbolo izquierde 11, oconectade con la cd-

mara U, La parte superior del. émbols derscho 12 ge encusutra,
igualmante, en comunicacidn con la atmﬁsfa:a a travéde de la
vélwula de mando. previa._h* - - -

2;. Procaso de rrenago (dd.budo 4)

El gire comprimido prooedento de la.vélvnla da mando pravio
penetra en la parte superlor del émbolo 12, pasando la vdlvu-
la,a la.poaiciﬁn de’ frenado. El émbolo 12 es comprimido ha=-
cia abade, haata el tope e Con ello, prima amente 89 cierra 1
C e al.adiento de. vélvula Y. (C hania 0), al apcyarae el caaquillo .
© - de vAlvula ' sobre ‘el plato de vdlvula 8'y, seguidaménts el
plato de vdlvula 8 ge gepara de su asiento X por medio del
“gasguillo de vdlvula 9 (R,hacia.C) se abre. .u.ntoncesr el a”irse
-oomprimido prooedente dal.depdﬂito de reserva. L - R pe=
netra en el uilindrc de frano & travéa del asiento. ds wilvula
X, abierto. Simulténeamento, el émbolo 11 es aceionado con la
praaidn del cilindro de freno C. Una vez alcanzada una doter-
- minada presidn en el cilindro de frano, 1a valmln quaca en la

poaioidn de aturre. s

3.Posiciég de oierre (dibudo 5)

El émbolo 11 presiona sobre sl émbolc 12 a través de la pnloun.
~_ca bagoulante 6 y le hacs ratrooader haciu. arribe, hasta que
" se olerra el asiento de vﬁlvula x. Kl proceso de frenade uo

puedo también realizar por ascalones.

4.2osicidn de aflojumiento (dibujo 6)

Al disminuir la presidén de mando previo Cv, el émbolo 1l pro-
Blona a través de la palanca oscilante 6 el émbole 12, hueidn
do retroceder. a su posicidn superior. Simultdneemente, sl eag
quillo de vélvula 9 sigue hacia arriba mediante la fusrza del

eees/
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C@;} Vélvula reguladora de ‘rsna en funcidn de 7L - 3B 21

la ca.rga RLV. _ hoja 38 - <
. mualla 10 y i?re el aslento de ascape Y. h; aira del cilindre
AR B B N AT ST e R ) 1D s,

"de rreno ‘escapa a 1o atmésfers & “través de un £iltro 13 “Con |
" sl freno completamenta aflojado, la vdlvula retrocede nueva=-
- mente a la posicidn de partida (dibujo 3). E1 proceso de aflo-
":fjamianto se pueda realizar tanbidn en forma escalonada.

_SQ;R al mentacidn
AL Adsminuir la presiﬁn en eI.ailindro de freno C, la reelimon-

tacién es automdtice. Al descender la' presidn en el émbolc 11,
. “se abre el asiento de vdlvula X y el aire del depdsito de resey
‘va R pasa al cilindr# hasta que se restablsce el equilibrio
en. el sistenma -de dmbolog. 1l y 12. La vdlvula ve nuavamente a
- 1a, poaiciﬁn de oierre. R S TeE I *

Iy Lihe
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' Chbiato v

La vdlvula do presidn media toma o la diferencia de presién de dos vElvu-

" las de ajuste o la de dos vilvulas de pesaje, y también en vehfnoulos com
i suspensidn noumitica la diferenciz de presidn de los fuslles dg suspem—
* "sidn, ajustando um valor-medic llomado preside madia, oLET

i

3 -

14
! ‘Construccidn .,

. La. parté swerior e infarior del cuerpa- de la vdlvula de presién media es
* t8n roscadas horméticas y montadas en un soports., S

Eﬁ-la;parte..smeriar del cuerpo ss encuentran el dmbols (1) asf como el -
~asisnto da vdlvula coble (8) enrosgacs y. cargads por el mualle (7). . -

ren

 Caractarfsticas

_A _Tarﬁa't‘:i'e' wa preéiﬁn media a partir dos difsrentas p‘msionas indiviriualmg
te roguladas. : - -

Ventajas

-

£ ajuste de la presisn media sa pruduwce sutomdticamenta en dependencia -
con cada valor de ambas presicnea individuales, , .

-

s
- - AR

- .

Funcionamiento

' El aire a prusidn que provicne de des vdlvulas de a2justa o dog vdlwlas -
" de pesaje o en caso de vehiculo con suspencidn noumdtica de tdos fuellesds
suspensidn diferentes, entran como T1 Y T2 en la MOV, En estd imoulsan —

. las caras derecha g izquierda el &mbola (1) qua actua como vilvula dz re-
tencidn doble. Debids a esto la presidn mis elta de ambas, lleva al dmbo-

" 1o (1) contra el asiento (2) o (3) de la entrada de eire por donde la prg
sifn mds debil proviane, Con ello la unidn con la cémars por encima del -
asiento de vélvula doble (8) es intsrrirpida. Gajo el efecto de diferan-
tes valores de la carga del vehfculo Y por conslguicnte ca las distintas
presiones individuales, el dmsolo (1) se desplaza entrs las asientos do -

las dos entradas de T1 y T2. '

Scriedad  Espafiola d= Frenos, Calefaccion y Sefiales
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cas dn la vilvula, s...ln nnben duitarsa los taponns co prctarc Sn de reseas .
cuznde =2 vaya a conectar 1a v..alvula con la tuberfa,

'E1 émbols {1} cua actua como valvula de mtarr.iﬁn dabla ccba estar en posi
cidn horimntal. _ .

‘Bara. hac:ar- 'Fa::i. el desmontaje de. 1a mv de su a:pa:'ba, lns curreg:nnd.an—
tes anmillns de su.iacc:.ﬁn daben sar mcasiblas. e .

Fintur'a Emtectnr& e | TS } : ,;
w Dche pmtegarsa al taladm de asca:a da mstaa da p...ntura qua pud..amn ta-

. Fuesta en ssrvicin

iy -Dnspues da la c.annxn.dn -de las tubsr{as la D..N asta :iispuesta pe.ra el sann. .
e '.-'._-"r.-.in. ERIERl T Sroe i e o

Ins ru:cicnes para el mantaniﬂieﬂﬁ? sn a’“"icin

i :l q:ara’cn na necasita ningun manteninienta esr.:ecial.. Es suf‘_c...ente COrr =
" . comarubarlo en los intarvalos fijados para las revisiones principales. si
- - es necesaria alguna comprobacifin entas de la mvisidn principal. esta sola

g debe: ha:.arsa en un tallar espe:ializada : _

El perindo ant:re revis:.nnas debe fi.jarse individualmenta de tal f'oma qua '
se garantice con sagurd :‘ad un fmcionem.eni:u libra de perturbaciones- .

. Fm la compmbacién = indi::an medidas an 1as prsscripciunes de p!‘uaba.

-

S.4,75

So'reJad E< scfiola . de  Frenss, Calefaccidn y Sedoles
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3. PANEL DE SENALIZACION

3.1,

3.2.

3.3.

19 - Pulsador Emergencia Refrigeracién

Se pulserd cuspdo 1a fempersturs inmierior de ls sala
sea excesiva y el compresor no funcione. Fars que
la emergencia de refrigeracién tenga efecto con los
dos comprescres #s necesario pulsar las dos emergen-
cias con un intervalo de tiempo desde que se pulse .
uno hasts que se pulse el otro, pars que el pice de

corriente del arrangue de los dos compresores no se

 superponga.

" Hay qi'.\;e::'t.'énéi-ﬂj;;és'enié que ‘con esie pulsador acciona

do se anula el _¢oﬁ_tr_ol-electr6nico, y por tanto el
comprescr no conec‘f.a. ) desconecta sutomdticamente,

siendo el contrdl de la temperatura de la sale manual,

Pulsador Emergencis Calefateién - L 10

Se pulsard cuando la temperstura de le sala sea baja
¥ Do estén conectadss las distintas secciones de ca- .
Yefaccién. '

Iguel que en ‘el caso anterior, es necesario pulsar

las dos emergencias para conectar todos los calen-

tadores de piso d¢ 1s sala. .

Con ests pulsuior acciopado se anula el control elec
trénico de temperatura, por lo gque la temperatura in
terior-de -ls. sala. pasa.s..ser gobernads: manualmente
mediante el citado pulsador.

10 ~ Piloto Fplie de Tensién Alterna

Al lucir este piloto, indica que no llega tensifn al

terns al penel de conirol.
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':pcra la seﬁsliz-tcitin y undo de las dos mitades.

.

INTRODUCCION

.. E} pnel de cuntrol -t.:.ene como usién gobernar, todos los ele
- mentos necesarios Tars mtener 1= t-nparatm del coche an

' los margenes. deua&ﬂ._

El conjunto puml se compone: de dos- ni-hdu, is superior y ls
inferior; cada una’ de allas tiene los orglno: de mando Decess,

‘rios para cm:t::nhr un equipe de Airs Acondicionazdo.

Los dos paneles forman un conjunto que funcions come un solo

" 'panel, en el caso de coches que por sus caracieristicas mece

..siten dos equipos funcionande en pa:_a.le}o, tal como es el ca

30 de los Coches Salén.

Este cnn;xm‘t.o rtsultan‘be t:.ene une sola ph.ca. de sefializacidn

en la que cstin a.loaados los comnma.dures y p:-letas preesaTios

~
DESCRIPCION PANEL IE SERALIZACIOR .

#_—-_—"—'—#

n p.nel de sem:.zn.cién est s:.tundo en h. pa:te supenor
~ del conjunte del penel, y es h ﬁ.nzca, pa.rt.c visible de éste

cuando se ha :.nsta.lade en el eoche.

B p.nc.l de uﬁa.lizacién es‘ti d.:wid.:.do en dos mitades; en la

nitad izquzcrds estdn los pilotos y pulssdores lusinosos co-

rmspond.:entls al panel super:.or, y los de la derecha corres
" ponden al inferior.

"En este panel se encuentran situados también el IPM interrup
- tor principal, y el CST selector de temperatura, los cuales

son gomunes Para los dos paneles. Aidemds, el panel tienes ip

' enrporado un tmﬁmtro digital que en cada momento indics

‘1 4ecperatura pedia de la sals.

-—-—\'-

s ot T, Udad VA WES . T7.80
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En esie caso, se investigard 1;"uﬁsa de este a.noi:;slh.,

_ comprnba:ndn que todos los interruptores -.utouit:.cos ‘es

- | t&n en la _pos:.c:n.dn correcu, ¥ comprobar asimismo, la

3.4,

I 3.5.._ o

3.7.

&) Desconectado

L b)- ventihci 6!1 R

presencn de les tres fases a la salida del conmvertidor

estdtico."

Ll I_- P:loto Congggesor Puncmm

.. Cunndo este piloto verde luce, ind:.cl qQue el oompresor

funciona. -

12 - Piloto Ventilador Evaporador Funciona

" Cusndo €1 motor vemtilsdor evaporsdor funciona, luce

el piloto.

| 1'4 = I':.loto Oale;!nee:.&n 1% Bapda -

. Este piloto luca cunndo hs res;stenc:as de aire 1%
“banda, est;n conectadas, '

. .

IPM - Inten'uﬂ or.Pri::wi.ml...ﬂe Ha,ndo
_ __Este in‘bc:ruptor tiene cuatro posiciones, cada una de

1as cnalel c\mple una nis:l.én especiﬁ.cs.

-

- .Com. el inberrup‘tor en esta pos:.ciﬁn todo el pansl
estd fuera de servicio, y todos los indicadores

permanecen apegados.

"En vestilacién se de alimentacifén a los ventilado
" res del evaporador para airear la sala. Cuando -
 estos m:;iem'currectmnte se sefialize en el
pilcto indicador 12, el te_rmdmetro digital marcas .

1s temperaturs de 1a sala, se selaliza la falia
de tezsién alierna si ésta estd por debajo de los
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3.8.

'valores n'ormales, y queda ipdicedo por, el piloto
L0 En esta pos:.c:.én de “ventilacién estin ‘habili

tadas las emergencia.s de calefn.ccuSn.

_¢)  Aire Acondiciopado )

: -En--e‘stlr posicién del ipterruptor, se dan todas las
- panciones ‘del spartado-anterior, y ademis todos- -
los cireuitos de conmtrol estfn preparados para ‘el
Iuncio‘nu:liento en forma automfiica, pudierdo scluar
_h ca.lefacc:l.dn y la refr:.gera.c;én- cua.ndn el enntrol
lo nrdene pars ma.ntener le tempera.tura de la sale -

dentro del margen elegido.

“En ests posicién también guedan babilitados los
pa:lsadnrés de emergencis de Tefrigeracién y ca-
lefaccién. '

Frueba &

Poniendo el IPM en la posicién de prueba el panel

funciona como si estuviese en la de.aire acondicio

nado.

Esta posicién solo se utilizerd para realizar com

.

probaciones en el panel.

CST =~ Conmutador Selecior de Temperaturs

Este conmutador estd destinado a seleccionar los mar—

genes .de regulacién de la temperatura de la selej es-

to0s son:

RefrigeracitSn Calefaccién
Bajo 220 4 1 20eCc X 4
Hedio ° 242 41 ¢ 22¢ec + 4

Alto 262 ¢ 1 249Cc £ 9

-
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Lo .3.9.1._

+111° =  Pulsador Cambio de Control

'sin ccéiob;i este xiulsa.&or, los equipos funciooan con
"¢l control de panel N® 1, |

Si se detectard algﬁh fallo del control {no emtra au-

~el pulsedor con lo que serf el conirol de pamel N2 2

el que dard sefial a los distintos circuites de mando.

o

L]

tondticamente el compresor o resistenciss), se acciona

(77 we.
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L ] * . ) .
Panel 1 Panel 2
19 110 174) 111 10 110 19
EMER EMER FALTA CAMBIO FPALTA EMER EMER
REFR CALEFP TENSION PANEL TENSION CALEF REFR
Calefac. |Ventilad. Ventilad.] Calefac.
Comp. 1% banda |Evapors. Evapora. | 1% bends Comp.
A 14 12 12 ‘14 L
s e
- . Dese. Medio
Pruebs Ven. ' " . om .. Bajo Alto
Al Aeon&iciomdb CST
IR . . ‘Q‘

RYSFEE

E

E B
o

Pulsador emergencis dciretrigeracidn.

Pulsador emergencis de calefaccidén.
Indicador Zalts de tensién alierma.
‘Indicedor comprasor fumciona.
Indicador ventilador evaporador funciomsndo,
"Indicador calefaccién 1% banda funcionando.. .
Interruptor de puesta en marche.
Conmutador selector de temperstura.
Pulsador cambio de control.




INSTRUCCIONES DE SERVIGIO
~ DEL |
ENGANCHE AUTOMATICO
 «SCHARFENBERG»

PARA U.T. A 3 KV. SERIE 440
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1. GENERALIDADES

Los enganches automaticos Scharfenberg sirven para acoplar autométicamente los
vehiculos ferroviarios en una sola operacién. Al encuentro de los vehiculos se efecttia
. automaticamente, no sélo el acopiamiento de las partes mecanicas de los enganches,
sinoc también -y simuitaneamente— |a umon de las tuberias de aire compnmldo del
" frend y tuberfa pdra el desanganche. asf como’ tambxén “la ‘Gonexion de 1os cab’les]
eléctricos de control. . S S . o .

I

- MOQO DE FUNCIONAM!ENTO DEL ENGANCHE SCHAHFENBEHG AUTOMATICO

2.1. Proceso de acoplamianto

Manteniendo uno de los vehiculos en posicidn -parada- y frenada. s8 aproxlma el
otro a una velocidad no superior a los 3 km./hora. De esta manera, los cusrpos de-las
-cabezas de snganche se mueven baio el efecto de los cuemos-guia Yy de !os conos

- hasta que se encuentren en posicidn alineada. -

_ La pa!anca del robmete de desaccpiamlento, de ambcs enganches, debera estar en
' su posu:aén normai es demr en posic:én -acopiado» SR . R '

De esta manera se- prcduce el acoplamiento mecanico entre ics dos enganches

“durante cuyo procese --y por efacto de los mecanismos interiores de los enganches-—

se abre automéaticamente la valvuia automatica de la tuberia de freno ({la cual y en
~ posicion de engancha desaccplado estd carrada) estableciéndose la intercomunicacién
" 'de la tuberia de frano entre los dos enganches. Asimismo, durante este proceso, se
“levanta ta tapa que orotege la botonera, dejando ésta -dispuesta para su entracda en

contacto con {a botonera del anganche opueste, produciandose automat:camente el
acoplamiento eléctrico. o

El proceso de acoplamiento se hace sin dificultad alguna incluso cuando existe un

- desnivel entre los enganches de los vehiculos, en curvas de via o .en cambios de
" rasante. Esto es debido a que la unidn articulada usada para fijar el enganche al

cabecero del bastidor del vehiculo es tal que los vah:culos pueden pasar por todas .
clases.de curvas de via. SRR :
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22, Proceso de desenganche
~2.2.1. Desacoplamiento automatico S o
- .. Durante la fase ds enganches ~acoplados» las Ilaves de los robinetes de desaco-
_plamiento de ambos enganches estan en posicién «acoplado», debiendo astar ademas
cerradas las cerraduras de seguridad de di_chqg robinetes, SR

D N T Ty ) R R IR T s .-.un. Geds a..'__'f‘.'.'u"'-"i---:. sy

Para efectuar ia operacidn de desenganche automatico se deberan abrir en primer
iugar las cerraduras de seguridad de los robinetes qQue permitiran el accionamiento de
la llave principal. '

.. Se dispondra a continuacion la llave de uno cualquiera de los dos robinetes de
desacoplamiento en posicidn «desacoplado» con Jo cual —y a través de la tuberia de
desenganche que llevan ambas enganches, acopladas por la parte inferior, cerca dei
cuerno-guia— se conduce aire a los cilindros, de desanganche situados en el interior de

| . las cabezas de ambos enganches.

- .De esta manera se produce el desacople mecanico y ai mismo tiempo el nsumatico
y el eiéctrico. Las valvuias automaticas de las tuberias de freno se cierran debido a que
Su accionamiento se realiza en conexién con &l movimiento de los mecanismos interio-
- tes del enganche. Asimismo las botoneras eléctricas se separan gquedando cubiertas
por sus correspondientes tapas que las protegen. del polve, humedad y suciedad.

. o+, Una vez efectuado el desenganche hay que Jlevar 12 llave principal del robinete de-

"*'dasacoplariignte tilizade én Ta'maniobra & Una posicion. intermedia entre las posicio-
| Nes «acoplago~ y «desacoplado= con cbjeto de evacuar el aire de los cilindros de

~ desenganche. Producida esta evacuacion se llevara la llave del robinete del desacopia-

- ‘miento a su posicién detinitiva acoplados cerrandose la cerradura de seguridad con
- su llavin correspondiente, = . B S, :

2.22, Desacopiamiento manuai L

__ El desacoplamiento puede. realizarse también manuaimente (sin intervencion del

rebinete de dasacoplamientaq), aunque este procedimiento debe ser solamente utilizado
_@n casocs excepcionales. © L e

Para realizario debe tirarse de la manilla con cable situada en la parte infarior dei
enganche. De esta manera, se acciona la palanca que hace girar los mecanismos inte-
riores de ambos enganches originando su desacoplamiento. No obstante para facilitar
esta operaci6n, es preferible tirar simultaneamente de las manillas de los cables de
désenganche de ambos enganches, -

Una vez efectuado el desenganche por operacién manual, hay que cerrar inmedia-
tamente por medio de la palanca (situada en la parte superior del enganche inmediata-
mente. debajo de la botonera) las valvulas de las tuberias de frenc. Estas vaivulas,
durante el procesc de desacoplamiento automdtico, cierran automaticamente.

De esta manera se logra, al separarse dos vehiculos Ia tuberia de freno se cierra
solamente en el caso de desacopiamiento correctamente efectuado (desacoplamiento
automatico), mientras que queda abierta cuando por gjempio se produce una separa-
cion de los vehiculos por causa de uma rotura del dispositivo de cierre de! enganche de
forma que se produce un frenado instantineo en ambas partes del tren que se separan.

&/1o
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2.2.3. Desacop!am:ento sdio eléctnco

Caso de producirse aigun fallo o averia en la parte eléctrica del equipo de los
" vehiculos, el acoplamiento de cabies, es decir las botonaras. pueden ser separacas sin
" necesidad de desacopiar totaimente dos enganches. Es decir puedsn circular dos vehi-
- culos acoplados solaments mecanica y naumaticamente.
T et Y Bard alio, inmedidtamente ercima d 12 patanca de cierra de’ia Vaivila' automdtica”™”
. S de treno (citada en ef punto anterior) se encuentra otra palanca gque permite ia retirada
: de la botonara hacia atras hasta quedarse como en posicién «desacoplados.

Para realizar Ia operacadn basta con accionar a mano dicha palanca en las fases
mgu:entes

O s T -wm «Lapalanca d&desacopleveléctﬂco lisva - articplada otra. planca dauomxtén qua s &
' - .-..deben ser umdas mediante la praslén de la mano.

2, "Und vez iinidas se maritierien en esa posicidn colocarids el seguro sutuado en 9'
o ._extramc de la palanca principai.

3, Sei gsra el con;unto hasta producir el desacople eléctrico.

, . - Las botoneras se mantandran en postc:dn uratirada» por Ia accion de ios resor- .
. les de Iérmnas. : S S

IR R P Y, 2.2.4' Dssacoplamtem-o '891'9 neumar:ca -_. ~ e e »* : R LI L see i

: Se comprobara que en posicion -desaccptadu- noe ex:stan fugas de aire en la
~ vélvula autcmatica de Ia tuberia de freno. Caso de existir fugas, se desacoplard neuma-
~ ticamente cerrando la liave de paso que sa encuentra mmed:atamente _detras de la

r manguera -an la tubena de frenc del vehfcuio. : : -

3. OTRAS COMPROBACIONES A REAL!Z.AF_I Ams DE ACOPLAR

-3.1. Se comprobari que en ambos engé'nc'hes el E:iaf'ra de enganche mecinico se
encuentra en posicién completamente retirada, es decir que el ajo del engan-
che no sobresale de la cabeza de enganche.

. 3.2 Durante la época de invierno se comprobara que las partes en contacto de los
. enganches estan libres de nieve y de hielo. - o

4. PROTECCION DEL ENGANCHE

- Todos los enganches son suministrados con su carrespondiente funda de protec-

o cién que envuelve la cabeza del enganche protegiendo todas sus partes rnecénica. _
neumatica y eléctrica. K

Con el fin de evitar la entrada en el mismo de poive, humedad o suciedad, la funda

protectora debera ir siempre colocada cuando el enganche vaya en posicion «desaco-
plado». .

5. OTROS COMENTARIOS

Estas «Instrucciones de Servicio» se complementan con la «Descripcion del En-
ganche Automatico Scharfenberg» y las «Instrucciones de Conservacidn del Enganche
- Atomatico Scharfenberg~ que son obgeto de presentacién por separado.

i
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