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1. CONTENIDO DE LOS CRITERIOS DE IMPLANTACION DEL RCF

CRIT 5G51.10. CRITERIOS PARA LA IMPLANTACION DEL RCF EN LOS 5G5S EN
RELACION A LA MASA, LONGITUD, VELOCIDAD MAXIMA Y
PORCENTAJE DE FRENADO DE LOS TRENES

Serd objetwn de los 5G5S de las EF Iy de los Al cuando pongan en circulacion trenes pere la
realizacion de su actividad) el establecimianto de los progedimientos que garanticen:

v La adecuada formacidn del tren y su compatibilidad con |z lines a recorrer.

v Oue el tren disponga de un porcentaje de frenado suficientas para el itinerario a
recorrer, en funcidn de sus caracteristicas v regimen de franado.

+  Que el tren se ajuste a las caracteristicas de longitud, masa remaolcada v traceién
cormespondiegntes al surce clorgada.

CRIT 5G81.11. CRITERIOS PARA LA IMPLANTACION DEL RCF EN LOS SGS EN
RELACION A LAS PRUEBAS DE FRENADO

Sera objeto de los S8GS de las EF [y de los 4l cuendo pongan en circulacian trenes para la
realizacion de su actividad] el establecimiento de los procedimientos para:
¥ Asequrar que en las compesiciones a expedir:

(} Los semiacoplamientos estan acoplados y el del vehizule de cola esta alojade en
sl soporte

(¥ Las palancas del cembiador de potencia estén an posicion V o C gus correspon-
da segun su masa cargada.

1} Las palancas del cambiador de régimen estan en |z posicion que corresponda
sequn |3 longitud del tren y masa remalcada,

(¥ Las llaves de sislamiento sstan en posician "conectado”, salve que el freno del
vehiculo se encuentre sveriade o esté prescrita su desconexion,

¥ Les frenos de estacionamienta esten aflojados,
¥ Se hayan rzalizado las pruebas wo comprobaciones de frene correspondientes.

3 Los posibles vehiculos que vayan a circular con el freno sislado se han ubicada
adecuadaments en la compesician,

< La definicién v el uso de los recurses & utilizar para el desarrollo de los diferentes
tipos de pruehas de frenade,

v Definir la actuacicén en caso de que se detecten anormalidades en el desarrolle de la
pruska de freno.

CRIT §GS2.2. CRITERIOS PARA LA IMPLANTACION DEL RCF EN LOS SGS
ENM RELACION A LAS OBLIGACIONES DEL PERSONAL

Seran objeto de los SGS respectivos, |a elaboracion de reglas intermas v el desarrollo de pro-
cedimientos gue faciliten €l cumplimienta de las ohligaciones y responsabilidades del parso-
nal ferraviano en el desarrollo de sus funciones amparadas por su titulo habilitante para ga-
rantizar la seguridad conforme a las que sus respectivas habilitacienss |2s otarguen,

Fara los Auxiliares de Circulacion, las reglas v procedimisntos contenidos en los 2G5
definiran la forma de proceder para garantizar la sequridad en ralacion a:

¥ Cumplir con su responsshilidsd de asequrar ls posicion de una agujs, el cierre de
una barrera o la reelizacion de une operacidn o comprobacian relativa al itineraro
de un tren.

< L presencie de la entrada, selida v pase de los trenes para verificar gue circulan
completes v sin ancrmalidacl,

¥ La forma de reslizar las meniobras, enganchas, desenganches, ete.

Farz los Auxiliares de Operaciones de Tren, las reglas y procedimientos contenidoes en los
SGS definiran la forma de proceder para garantizar la segunidad en relacién a:

< La farma de gjecucion de los diversos tipes de pruehbas de freno,

v Le forma de ejecucian de enganches, desenganches, colacacion y retirada de ssha-
les de cola.

v Le forma de realizar meniobras cuande esta actividad eaté contemplada en su hakbi-
litacicn.
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2.

3.

(1]

JUSTIFICACION DE LA FICHA

a) El Real Decreto 664/2015 por el que se aprueba el Reglamento de Circulacion Ferroviaria (RCF),
establece en suAnexo | (RCF), articulos 1.5.1.19 al 1.5.1.21, los principios basicos y generales que deben
cumplir los trenes en cuanto a su composicién, formacion y frenado, siendo de especial aplicacién para
los trenes convencionales.

b) Igualmente, en el Anexo Il de dicho Real Decreto, se recogen los criterios para la implantacion del RCF
en los SGS de las entidades ferroviarias y desarrollados a través de la Recomendacidn Técnica 1/2016
de la AESF.

c) Eneste sentido, a través de los articulos CRIT SGS1.10 «Criterios para la implantacién del RCF en los SGS
en relacién a la masa, longitud, velocidad maxima y porcentaje de frenado de los trenes», CRIT SGS1.11
«Criterios para la implantacién del RCF en los SGS en relacién a las pruebas de frenado» y CRIT SGS3.3
«Criterios para la implantacién del RCF en los SGS en relacidn a las obligaciones del personal», se
definen, de manera general, los criterios que deberan contemplarse en la elaboracién de las reglas y
procedimientos contenidos en los SGS de las entidades ferroviarias afectadas, en relacién con la forma
de realizar y llevar a cabo en los trenes convencionales las diferentes actividades relacionadas con la
composicion, formacion y frenado de los trenes.

d) En particular las que afectan a las operaciones de enganche y desenganche de vehiculos,
posicionamiento de los dispositivos de freno del material rodante, régimen de frenado de los trenes,
ejecucién de las pruebas de funcionamiento del freno, asi como el calculo de la capacidad de frenado
(porcentaje de frenado disponible), tanto automatico como de estacionamiento.

e) Estas operaciones han de realizarse por parte del personal habilitado para ello, asi como, en caso
necesario, por el personal de conduccidn.

f) La presente ficha-guia contiene una serie de criterios y recomendaciones técnicas que deberian
contemplarse de cara a mejorar y clarificar cémo deben realizarse correctamente las operaciones que
tienen que ver con la composicidn y el frenado durante la formacién de los trenes convencionales,
identificando aquellos aspectos que, de conformidad con el RCF, deben establecerse mediante reglas y
procedimientos en los SGS de las entidades ferroviarias afectadas.

Por tanto, el objeto de esta ficha-guia es armonizar y unificar los criterios a utilizar por los diferentes actores
gue operan en la RFIG, de modo que se consiga una mayor seguridad en la circulacion, eficiencia y
uniformidad en la realizacidn de operaciones auxiliares del transporte relacionadas con la formacién de los
trenes convencionales.

RECOMENDACIONES DE APLICACION

Para la correcta realizacion de las acciones necesarias durante la formacion del tren, las EF y Al deben
disponer de instrucciones o procedimientos, dentro de sus SGS, de cara a que el personal habilitado para
realizar estas operaciones y, en su caso, el personal de conduccion, lleve a cabo:

[1.1] La correcta ejecucidn del enganche y desenganche de los vehiculos.
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[1.2] La comprobacién de la correcta disposicion de los dispositivos de freno de los vehiculos.
[1.3] La ejecucidn correcta de las comprobaciones del funcionamiento del freno (pruebas de frenado).
[1.4] El célculo de la capacidad de freno (porcentaje de frenado).

[2] Para la elaboracién de las citadas instrucciones o procedimientos, las entidades ferroviarias pueden tomar
como referencia las buenas practicas y criterios técnicos recogidos en los anexos a esta ficha guia.

[3] Adicionalmente, las instrucciones o reglas de las EF y Al, no solo deben contemplar las situaciones nominales
u ordinarias, también deberian contemplar procedimientos especificos requeridos para casos de socorro del
tren, enganche en situaciones degradadas o la compatibilidad entre vehiculos con diferente tipologia de
ganchos de traccion.

[4] El personal habilitado para la ejecucion de las operaciones requeridas en la formacion de los trenes, tanto si
es propio de las EF o Al, como si pertenece a empresas que les prestan estos servicios, deberia recibir la
formacidn y adiestramiento pertinente sobre la aplicacion correcta de las instrucciones y reglas recogidas en
sus SGS.

4. ENTIDADES A LAS QUE PUEDE INTERESAR ESTA FICHA

Empresas ferroviarias.
Administradores de infraestructuras.

Centros de formacién.

5. DOCUMENTOS DE REFERENCIA

Para la confeccion de la presente ficha-guia se han empleado los siguientes documentos de referencia, tanto
actualmente vigentes como en el pasado, y que permiten establecer las buenas practicas y criterios técnicos
recogidos en sus anexos:

= Real Decreto 664/2015, de 17 de julio, por el que se aprueba el Reglamento de Circulacion Ferroviaria:
Anexo | (Reglamento de Circulacion Ferroviaria) y Anexo |l (Criterios para la implantacion del RCF en
los SGS de las entidades ferroviarias).

= Recomendacion técnica 1/2016, de 17 de marzo, de la AESF por la que se establecen criterios para la
implantacion del RCF en los SGS.

= Reglamento de Ejecucion (UE) n® 2019/773 de la Comisién, de 16 de mayo de 2019, relativo a la
especificacion técnica de interoperabilidad correspondiente al subsistema explotacion y gestion del
trdfico (ETI OPE 2019).

=  Guia para la aplicacién de la ETI OPE Ver.2 de 30 de junio de 2015.

= Contrato Uniforme de Utilizacion de Vagones, Edicion 1 de enero de 2020 (CUU).
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= Ficha UIC 410 62 Edicion (Composicion y determinacion de la carga y frenado de los trenes de viajeros).
= Ficha UIC 421 92 Edicidn (Composicion y frenado de trenes de mercancias en el trdfico internacional).

= Ficha UIC 453 22 Edicidon (Procedimientos para realizar las pruebas de frenado con locomotora para los
trenes de trdfico internacional).

= Ficha UIC 540 52 Edicién (Freno por aire comprimido para trenes de mercancias y de viajeros en el
trdfico internacional).

=  Ficha UIC 544-1 62 Edicidén (Freno. Rendimiento del freno).

= Norma UNE-EN 14198, Edicidon noviembre 2016 (Aplicaciones ferroviarias. Frenado. Requisitos para el
sistema de frenado de trenes remolcados por locomotoras).

= Norma UNE-EN 16834, Edicién enero 2020 (Aplicaciones ferroviarias. Frenado. Prestaciones del freno)

=  RGC (Titulo 5) y Manual de Circulacién (Capitulos 3,4 y 18) derogados por el RD 664/2015, de 17 de
julio.

6. VERSIONES

VERSION FECHA CAMBIOS REALIZADOS

1 16/06/2021 | = Version inicial de la ficha guia

= Eliminacion del concepto locomotora “larga” para trenes convencionales en
régimen P, en el apartado AN2.1V. Cambiador de régimen.

= Se haincorporado el apartado AN1.VI. Particularidades enganche mecdnico

5 28/01/2022 semiautomdtico tipo Alliance.

= Correccidn errata en el apartado AN4.111.2 Masa frenada (mf) relativo al
calculo del porcentaje de frenado de estacionamiento disponible para los
vehiculos remolcados con cambiador de potencia manual en posicién de
“VACIO”.
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ANEXO 1:

BUENAS PRACTICAS Y CRITERIOS TECNICOS PARA LA REALIZACION DE
ENGANCHES Y DESENGANCHES DE VEHICULOS FERROVIARIOS

Quedan excluidos de la aplicacion del presente anexo el acoplamiento de vehiculos ferroviarios que cuenten
con aparatos de enganche automatico o semiautomatico para su operacién en condiciones nominales.

No se han considerado tampoco los procedimientos especificos requeridos para realizar el acoplamiento en
situaciones degradadas o mediante aparatos o sistemas especiales, como son el acoplamiento con enganche
auxiliar de socorro o barra de enganche, o la compatibilidad entre vehiculos con diferente tipologia de ganchos
de traccidn. Dichos procedimientos deberan ser desarrollados por las EF y Al conforme al material rodante con
el que operan.

En cuanto al acoplamiento del mando multiple entre vehiculos motores, se estard a lo dispuesto en sus
respectivos manuales de conduccién.

Las operaciones de enganche y desenganche indicadas a continuacién se
realizaran con los vehiculos parados y con sus topes enfrentados.

En el acoplamiento y desacoplamiento de vehiculos ferroviarios recogidos en el presente anexo, hay que
distinguir tres tipos de actuaciones o fases:

= El enganche/desenganche mecanico del conjunto gancho de traccion.
= Elacoplamiento/desacoplamiento de los semiacoplamientos neumiaticos.
= La conexion/desconexién de las conexiones eléctricas de los equipos que deban ir en servicio.

Para evitar situaciones de riesgo (deriva, rotura de elementos involucrado en la conexidén/desconexion,
accidentes al personal que los realiza, etc.), el orden en las operaciones a realizar sera el siguiente:

ACOPLAMIENTO:

19) Enganche mecanico del conjunto gancho de traccion.

29) Acoplamiento de los semiacoplamientos neumaticos (TFA y TDP).

32) Conexidn de los elementos eléctricos de los equipos que deban ir en servicio.
DESACOPLAMIENTO:

19) El Maquinista apretara a fondo el freno neumatico de la composicion.

29) Desacoplamiento de los semiacoplamientos neumaticos (TFA y TDP).

32) Desconexion de los elementos eléctricos de los equipos que pudieran ir en servicio.

42) Desenganche mecanico del conjunto gancho de traccion.
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AN1.l. ENGANCHE MECANICO DEL CONJUNTO GANCHO DE TRACCION
AN1.1.1. OPERACIONES A REALIZAR:

Para la correcta ejecucidn del enganche mecanico del conjunto gancho de traccién de dos vehiculos ferroviarios
consecutivos, se enganchara la brida de uno de los vehiculos sobre el gancho del otro, teniendo en consideracion
las siguientes operaciones:

19) Regular, si es preciso, el tensor. Para ello, se deberd dar a la brida el niUmero de vueltas necesarias de
manera que el numero de filetes del husillo sea sensiblemente igual a cada lado de la palanca del tensor.

29) Colocar la brida del tensor en el gancho de traccién, apretando mediante la palanca del tensor.

39) En funcién de la posicion del cambiador de régimen de los vehiculos que forman la composicion, debera
verificarse lo siguiente:

a) Vehiculos con el cambiador de régimen en P/V, R o <R>: los tensores deben apretarse de
manera que los topes queden ligeramente comprimidos.

b) Resto de casos: los tensores deben apretarse de modo que los topes queden en contacto.

49) La palanca del tensor debe quedar siempre alojada en su correspondiente apéndice de sujecién.

v

El enganche no se ha realizado correctamente. Existe riesgo de rotura de ganchos,
c desenganche y descarrilo durante la circulacion de la composicion.

Debe darse mds apriete al tensor y los topes deben quedar, segun la posicion del
cambiador de régimen, ligeramente comprimidos o estar en contacto.
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AN1.1.2. CUESTIONES PRACTICAS A COMPROBAR DURANTE EL ENGANCHE:

Con cardcter adicional a lo expuesto anteriormente, y a la hora de realizar el enganche mecdnico, deberan
comprobarse los siguientes aspectos:

a) Ladiferencia de altura entre centros de topes de vehiculos contiguos no debe ser superior a 125 mm.

Los conjuntos de choque y traccion de los vehiculos no van a trabajar correctamente
pudiendo afectar a la seguridad en la circulacion, o puede ser indicativo de una inadecuada
A distribucion de la carga.

Los vehiculos deben cambiarse de posicion dentro de la composicion para que la diferencia
de altura entre centros de topes de vehiculos contiguos sea inferior a 125 mm.

> 125 mm

b) En caso de que exista diferencia de altura entre centros de topes, y esta sea inferior a 125 mm, se
utilizard el conjunto de gancho de traccién del vehiculo cuyos topes queden mas bajos. Por tanto, y salvo
por anomalia puntual en el tensor¥, se colocara la brida del vehiculo cuyos topes se encuentren en la
posiciéon mas baja sobre el gancho del otro vehiculo.

v

Q Riesgo de que, ante una situacion sobrevenida, puedan desengancharse los vehiculos con
mayor facilidad o producirse la rotura del gancho.

(1) Se recuerda que cualquier anomalia en el tensor supone la “baja en destino” (B.D.) del vehiculo en cuestidn. En caso de que dicho vehiculo se encuentre vacio
deberd llevarse inmediatamente al taller indicado por la EEM asignada al mismo para su reparacion. En caso de que el vehiculo se encuentre cargado, podrd
circular hasta destino de dicha circulacion para, una vez descargado, llevarse al taller indicado por la EEM asignada al mismo para su reparacion.
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c)

Debera verificarse la tipologia de gancho disponible en los diferentes vehiculos. En el caso de que no
todos los vehiculos cuenten con ganchos de alta resistencia (en adelante, gancho G.A.R.), deberd
identificarse qué vehiculos no cuentan con gancho G.A.R.

Una vez identificados, en el enganche deberd emplearse el conjunto de gancho de traccién del vehiculo
gue no cuenta con gancho G.A.R.

v

«

135t /150t

e Riesgo de rotura del conjunto de gancho de traccion mds “débil”. La brida del gancho G.A.R.

es mds resistente que el gancho al que estd enganchado.

L1
1

@)

135t/1500\ || o~ O\ | |

e)

A pesar de que los ganchos G.A.R. pueden identificarse mediante las inscripciones en relieve sobre el
propio gancho, de cara a facilitar la labor al personal que realice el enganche se recomienda identificar
los vehiculos que cuentan con esta tipologia de gancho con el marcado recogido en la llustracién 1,
segun el Anexo 11 del CUU (Contrato Uniforme de Utilizacién de vagones).

~ TR %i—m “

——

135t/ 150t

llustracion 1: Marcado que identifica que el vehiculo cuenta con un gancho G.A.R.
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f) Los conjuntos de gancho de traccién que no estan en uso deberdan colocarse en su posicidon predefinida.
Para ello, la brida debera situarse sobre el gancho o soporte de apoyo disefiado y colocado a tal efecto.

v

ﬁ Brida del gancho de traccion que no estd en uso mal colocada. Riesgo de que el enganche
se realice incorrectamente.

g) En ocasiones, puede ocurrir que la colocacién del gancho de traccién que no esta en uso se coloque
indebidamente sobre el propio gancho en vez de hacer uso del soporte de apoyo. Es por ello que, con
cardcter previo a realizar el enganche de los vehiculos, debera verificarse que la brida no se encuentra

sobre el propio gancho.

La brida del conjunto de traccion usado en el enganche no se situard en su posicion correcta.
A Por ello, existe el riesgo de que puedan desengancharse los vehiculos y, en el peor de los

casos, que se produzca la rotura del gancho al ser sometido a esfuerzos sobre zonas que no
fueron disefiadas para ello.
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AN1.1l. DESENGANCHE MECANICO DEL CONJUNTO GANCHO DE TRACCION
AN1.11.1 OPERACIONES A REALIZAR:

Para realizar el desenganche mecanico de dos vehiculos ferroviarios debera realizarse el proceso inverso al del
enganche descrito en el apartado | anterior. Por tanto, se tendrdn en consideracidn las siguientes operaciones:

19) Aflojar, si es preciso, el tensor.
29) Retirar la brida del tensor del gancho de traccion.

39) Colocar la brida retirada sobre el gancho o soporte de apoyo conforme se muestra en el punto AN1.1.2.f).

AN1.11l. ACOPLAMIENTO MECANICO DE LAS TUBERIAS NEUMATICAS
AN1.11l.1. CUESTIONES PRACTICAS A VERIFICAR PREVIAS AL ACOPLAMIENTO:

Se deberad identificar correctamente la disposicidon de los semiacoplamientos de freno en los testeros de los
vehiculos ferroviarios que, con cardcter general, es de la siguiente manera:

a) Todos los vehiculos ferroviarios cuentan con Tuberia de Freno Automatico (TFA). Sin embargo, solo
algunos vehiculos ferroviarios (locomotoras y coches de viajeros, fundamentalmente) cuentan con
Tuberia de Depésitos Principales (TDP).

b) Dado que las presiones a las que trabajan cada una de las tuberias, asi como su funcién, son diferentes,
deben identificarse claramente con cardcter previo a realizar el acoplamiento.

c) Tradicionalmente en Espaia se han identificado ambas tuberias por un cédigo de colores: Azul = TFA'y
Rojo — TDP. Sin embargo, puede ocurrir que vehiculos provenientes del extranjero utilicen otro cédigo
de colores.

d) En cualquier caso, su posicidn en el testero del vehiculo es conforme se representa en la llustracion 2.
Asi mismo, el semiacoplamiento de la TDP estard marcado con una X en relieve

Mangas exteriores (normalmente Mangas interiores (normalmente
pintadas en rojo y con una X en relieve): pintadas en azul):
TDP TFA
™y
v w( v i

3]

llustracion 2: Disposicion general de las mangas de semiacoplamientos de la TDP y la TFA
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e) Se debe destacar que la propia instalacién de los semiacoplamientos, hace que estos se encuentren
enfrentados, impidiendo su acoplamiento de manera errénea o, al menos, de una manera natural sin
requerir forzar las mangas.

Aunque los dispositivos de acoplamiento de los semiacoplamientos de la TDP y de la
TFA no son intercambiables, en caso de un acoplamiento erréneo entre ellos habria
un riesgo para la seguridad.

En estos casos el tren circularia permanentemente desenfrenado y el mando del
freno no actuaria.

f) Esimportante sefalar la necesidad de que las mangas que no estén en uso se coloquen en los ganchos
o soportes de apoyo dispuesto a tal efecto como se muestra en la llustracién 3.

CER—

wq 25 i 5 o o il el el ; c c s
. LT ———— e

llustracion 3: Las mangas de freno que no estén en uso, se colocardn en sus correspondientes soportes de apoyo.

g) También es necesario prestar atencion a la posicion de los grifos de aislamiento que permiten la
continuidad o el aislamiento de las diferentes tuberias a través de los semiacoplamientos y cdmo actuan
en sus dos posiciones: abierto o cerrado.

Grifo de aislamiento TFA/TDP abierto Grifo de aislamiento TFA/TDP cerrado

llustracidn 4: Posiciones del grifo de aislamiento TFA/TDP
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AN1.111.2 ACOPLAMIENTO MECANICO DE LA TUBERIA DE FRENO AUTOMATICO (TFA).

Para la correcta ejecucion del acoplamiento mecdnico de las Tuberias de Freno Automatico (TFA) de los vehiculos
ferroviarios de una composicion, deberan tenerse en consideracion las siguientes operaciones:

19) Se conectaran entre si todos los semiacoplamientos situados entre vehiculos contiguos.

29) Una vez conectados, se verificard que los respectivos grifos de aislamiento, correspondientes a todos
los semiacoplamientos, se encuentran en la posicidn «abierto» excepto los correspondientes al testero
posterior del Ultimo vehiculo y al testero anterior del primero que se mantendran en la posicidon
«cerrado».

Posicion grifos de aislamiento de TFA dentro de la composicion
Vagén 1 (Primero) Vagén 2 Vagén 3 (Ultimo)
Testero 1 i Testero2 | Testerol i Testero 2 | Testero1l i Testero 2
c i Al -] A i A A i C
39) A continuacidn, se conectara el semiacoplamiento del primer vehiculo con el de la locomotora.
Posicion grifos de aislamiento de TFA dentro de la composicion
Locomotora Vagén 1 Vagén 2 Vagén 3
Testero 1 : Testero 2 Testero 1 i Testero 2 | Testero 1 i Testero2 | Testero1l i Testero 2
C i C C - i A - A i A - A i C
l P— I
“oww  owe

49) Los grifos de aislamiento correspondientes se abrirdn en el siguiente orden:
i)  El correspondiente al testero de la locomotora.
ii) Se comprobara que se produce una fuerte salida de aire por el orificio correspondiente al grifo del
testero del vehiculo de cabeza.
Posicion grifos de aislamiento de TFA dentro de la composicion
Locomotora Vagén 1 Vagén 2 Vagén 3
Testero 1 i Testero 2 Testero 1 i Testero 2 | Testero 1 i Testero 2 | Testero 1 i Testero 2
C i A C i - A - A i A - A i C -
l sesra I
e e
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i)

Efectuada la comprobacidon anterior, se abrira el grifo del primer vehiculo remolcado.

Posicion grifos de aislamiento de TFA dentro de la composicion
Locomotora Vagon 1 Vagoén 2 Vagén 3
Testero 1 i Testero 2 Testero 1 i Testero 2 | Testero 1 i Testero2 | Testerol i Testero 2
C i A - | A i - | A A i - | A A i C -
l p— I
N —

AN1.

Para

111.3 ACOPLAMIENTO MECANICO DE LA TUBERIA DE DEPOSITOS PRINCIPALES (TDP).

la correcta ejecucion del acoplamiento mecanico de las Tuberias de Depésitos Principales (TDP) de los

vehiculos ferroviarios de una composicidn, deberan tenerse en consideracién las siguientes operaciones:

1

?)

En el caso de que tanto la locomotora como los vehiculos remolcados dispongan de tuberia de depésitos
principales, y sea necesario llevarla en servicio, el procedimiento para su acoplamiento sera analogo al
antes definido para la TFA.

Por tanto, en primer lugar, se conectaran entre si todos los semiacoplamientos situados entre vehiculos
contiguos.

Una vez conectados, se verificard que los respectivos grifos de aislamiento, correspondientes a todos
los semiacoplamientos, se encuentran en la posicion de «abierto», excepto los correspondientes al
testero posterior del ultimo vehiculo y al testero anterior del primero que se mantendran en la posicion
de «cerrado».

Posicion grifos de aislamiento de TDP dentro de la composicion

Coche 1 (Primero)

Coche 2

Coche 3 (Ultimo)

Testero 1 Testero 2

Testero 1 Testero 2

Testero 1 Testero 2

A

4°)

A continuacidn, se conectaran los semiacoplamientos del primer vehiculo y el de la locomotora.

Posicion grifos de aislamiento de TDP dentro de la composicion

Locomotora

Coche 1

Coche 2

Coche 3

Testero 1

Testero 2

Testero 1

Testero 2

Testero 1

Testero 2

Testero 1

Testero 2

A

A

A

C
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ii) Se comprobara que se produce una fuerte salida de aire por el orificio correspondiente al grifo del

testero del vehiculo de cabeza.

Posicion grifos de aislamiento de TDP dentro de la composicion

Locomotora Coche 1 Coche 2 Coche 3
I | | |
Testero 1 : Testero2 | Testero1 : Testero 2 | Testero1 : Testero2 | Testero1l : Testero 2
i i i i
c| -1 -1A]C ! A A | Al - | AlcC

iii) Efectuada la comprobacién anterior, se abrira el grifo del primer vehiculo remolcado.

Posicion grifos de aislamiento de TDP dentro de la composicion

Locomotora Coche 1 Coche 2 Coche 3
Testero 1 I Testero2 | Testerol I Testero2 | Testerol I Testero2 | Testerol I Testero 2
c| - | -1]A - A A A | A - Al c
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AN1.IV. DESACOPLAMIENTO MECANICO DE LAS TUBERIAS NEUMATICAS

AN1.1V.1. CUESTIONES PRACTICAS A VERIFICAR PREVIAS AL DESACOPLAMIENTO:

Antes de proceder al desacoplamiento de la locomotora del tren o seccionar una composicién, el maquinista

accionara el freno de la composicion.

AN1.1V.2. DESACOPLAMIENTO DE VEHICULO

Para la correcta ejecucion del desacoplamiento mecanico, tanto de las Tuberias de Freno Automatico (TFA) como
de las Tuberias de Depdsitos Principales (TDP) de dos vehiculos ferroviarios de una composicién, y una vez

asegurado que la composicidn se encuentra frenada, se procedera como se describe a continuacién:

19) Se cerrard el grifo de aislamiento correspondiente al testero de la locomotora comprobando que se

produce la salida de aire por el orificio de este grifo. Si se trata de seccionar una composicién, el gripo

de aislamiento a cerrar en primer lugar serd el correspondiente al testero posterior del Gltimo vehiculo

que haya de permanecer unido a la locomotora.

29) Cuando deje de salir aire, se cerrara igualmente el correspondiente al testero anterior del primer

vehiculo remolcado. Si se trata de seccionar una composicion, el grifo a cerrar serd el correspondiente

al testero de cabeza del primer vehiculo del corte.

39) Se procedera a desacoplar los semiacoplamientos.

49) Las mangas o semiacoplamientos se colocaran en los ganchos o soportes de apoyo dispuestos a tal

efecto, como se muestra en la llustracion 3.

AN1.V. CONEXION Y DESCONEXION DE LAS CONEXIONES ELECTRICAS

Tanto para la conexién como desconexién de las diferentes conexiones eléctricas que deban ir en servicio, como

son el mando multiple, linea de alta tensidn, alimentacién de baja tensidn, freno electroneumaticos (ep),

megafonia, control de puertas, etc., se estard a lo dispuesto en los manuales de conduccion de los vehiculos

motores o de uso de los equipos afectados, asi como en los procedimientos que se hayan podido establecer por

las EF o Al, a través de sus SGS, en funcidon de su actividad y el material rodante con el que operan.
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AN1.VI. PARTICULARIDADES ENGANCHE MECANICO SEMIAUTOMATICO TIPO ALLIANCE

AN1.VI.1. ACOPLAMIENTO MECANICO:

Todos los vehiculos de la composiciéon deberan acoplarse entre si mediante el empleo de enganches mecanicos

semiautomaticos tipo Alliance.

Para su correcto acoplamiento serd necesario, antes de proceder al mismo, que una mandibula de enganche

este abierta y que la otra esté cerrada o que ambas se encuentren abiertas. En caso de ser necesaria la apertura

de algin enganche o mandibula, esta se realizard manualmente mediante el uso de la barra de desacoplamiento.

Posicion antes del acoplamiento

——y p—

6 94

Una mandibula de enganche abierta

6 9

— p—

Ambas mandibulas de enganche abiertas

A continuacion, se realizara la aproximacion a velocidad reducida, hasta que las mandibulas de los enganches

entren en contacto entre si. Esto provocard el cierre de los cerrojos y la caida de los ganchos de los topes

guedando asi asegurado el acoplamiento.

Posicion tras el acoplamiento

Verificacion visual del correcto acoplamiento

(Vista cenital)

(Vista lateral)

Para el correcto acoplamiento mecdnico se debera verificar que los ganchos de ambos topes estan caidos.

AN1.V1.2. DESACOPLAMIENTO MECANICO:

Una vez desacopladas las conexiones neumaticas y eléctricas, se cortard mecdnicamente, haciendo uso de la

barra de desacoplamiento, que provocara el enclavamiento del gancho del tope vy la liberacién del cerrojo.
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ANEXO 2:

BUENAS PRACTICAS Y CRITERIOS TECNICOS PARA LOS DISPOSITIVOS DE
FRENO DE LOS VEHICULOS EN TRENES CONVENCIONALES

AN2.l. GENERALIDADES

Quedan excluidos de la aplicacién del presente anexo las composiciones formadas exclusivamente con vehiculos
autopropulsados, que se estara a lo dispuesto en sus respectivos Manuales de conduccién.

En los trenes convencionales, para tener una garantia del adecuado funcionamiento del freno y disponer de la
suficiente capacidad de frenado segun lo previsto, se debe garantizar:

= La adecuada posicién de los érganos neumaticos y de los dispositivos de freno de los vehiculos
remolcados.

= El correcto manejo de estos durante la formacién de las composiciones.
= Lacomprobacién de su correcta posicién antes de llevar a cabo las pruebas de freno que correspondan.

= Conocer las limitaciones derivadas de aquellos vehiculos que, por cualquier circunstancia, se haya
tenido que aislar su freno.

La posicidn de los dispositivos de freno, en general, esta en funcién de la carga del vehiculo, de la velocidad
maxima del tren y su régimen de frenado.

Para las locomotoras se estara a lo especificado en sus respectivos Manuales de conduccidn.

AN2.1I. LLAVE DE AISLAMIENTO

Tienen por objeto poner o dejar fuera de servicio el equipo de freno del vehiculo remolcado.

Dichas llaves deben ir en la posicién de “conectado”, salvo anormalidad en el equipo de freno del vehiculo o
cuando estd prescrita su desconexion.

llustracion 5: Llave de aislamiento en posicion “conectado”
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AN2.11l. CAMBIADOR DE POTENCIA MANUAL

Aguellos vehiculos que disponen de cambiador manual de potencia del freno, debera situarse en la posicién que
corresponda (VACIO o CARGADO) en funcién de su carga, conforme a los valores de cambio inscritos en su placa.

Su posicidn tiene un impacto sobre el esfuerzo de frenado del vehiculo y, por tanto, debe ser acorde con su masa
total.

Hay que destacar que una posicién incorrecta del mismo puede causar que, ante una aplicacién sobre el freno
de la composicién, se produzca un bloqueo de las ruedas debido al exceso de esfuerzo de frenado en relacion
con el peso bruto del vehiculo, provocando la formacidon de planos en su superficie de rodadura, o una
insuficiencia de frenado en relacién con el peso del vehiculo cuando circula cargado.

llustracion 6: Palanca de cambiador de potencia manual en posicion “vacio”

AN2.IV. CAMBIADOR DE REGIMEN

Para alcanzar la mdaxima eficacia del frenado de los trenes, en general, el material rodante remolcado vy las
locomotoras disponen de un cambiador de régimen.

El cambiador de régimen se trata de un dispositivo conectado al distribuidor, gobernando desde una palanca
situada normalmente en ambos costados del vehiculo, y que permite regular la accidn del freno, consiguiendo
asi un mayor sincronismo y capacidad de frenado en los trenes convencionales, en funcién de la velocidad,
longitud y masa de los trenes.

llustracion 7: Cambiadores de régimen

Como norma general, el régimen de frenado de los vehiculos que forman parte de la composicién de un tren
serd uniforme.

Para la distribucién de vehiculos por su régimen de frenado en los trenes convencionales, se seguiran los criterios
y buenas practicas recogidos en la Tabla 1 siguiente:
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Tabla 1: Criterio de distribucion de vehiculos por régimen de frenado

DISTRIBUCION DE VEHICULOS POR REGIMEN DE FRENADO

Régimen Vehiculos remolcado Locomotora/s Observaciones
G/M Todos en G/M G/M Velocidad maxima de 100 km/h
P/V Todos en P/V P/V
Al menos el 65% en R o y Los trenes de veIocic.jad maxima
R Mayor masa frenada de 140y 150 km/h circularan en

el resto en P/V

este régimen

®

Todos en <R>

Mayor masa frenada, tanto
en traccion como remolcadas

Los trenes de velocidad maxima
de 160 km/h o superior
circularan en este régimen
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AN2.V. VEHICULOS SIN FRENO EN LA COMPOSICION

El articulo 1.5.1.19 del RCF establece lo siguiente: “Todos los trenes en circulacion, salvo los autopropulsados,
llevardn un sistema de freno automdtico por aire comprimido para todos los vehiculos de la composicion. Los
vehiculos de cabeza y cola, incluidas las locomotoras, deberdn tenerlo siempre util y en servicio”.

Excepto para el vehiculo de cola, que bajo ninguna circunstancia debe circular con el freno inactivo o aislado,
pueden ser variados los motivos por los que se requiera que algun vehiculo remolcado del resto de la
composicidn tenga que circular con su freno automatico inactivo o aislado.

Dichos motivos pueden ser variados y, con caracter general, pueden ser debidos a una anormalidad o averia en
el sistema de freno como podria ser: imposibilidad para situar la palanca de cambiador manual de potencia en
la posicidon que corresponda conforme a la carga del vagdén, o no poder situar el cambiador de régimen en la
posicidon correspondiente conforme al régimen de frenado del tren o anomalia detectada en el material
remolcado. También puede venir motivado por exigirlo una prescripcion particular.

Si bien los trenes convencionales, en principio podrian llevar tantos vehiculos sin freno como permita el
porcentaje de frenado necesario para garantizar una capacidad de freno suficiente en funciéon de la velocidad
maxima del tren y de la infraestructura por la que va a circular, deben considerarse una serie de limitaciones
que tienen como objetivo garantizar un frenado uniforme.

En este sentido, en funcién del régimen de frenado y de la velocidad maxima del tren, en la Tabla 2 se recoge el
criterio que debe considerarse a la hora de establecer el nimero maximo de vehiculos que podrian circular sin
freno automatico dentro de una misma composicidn. En cualquier caso, este criterio siempre queda supeditado
a que el resto de vehiculos de la composicidn lleven su freno automatico util y en servicio y, ademas, con ellos
se alcance el porcentaje de frenado necesario para el Tipo o velocidad maxima al que ha de circular.

A los efectos de lo descrito anteriormente, se entiende por vehiculo sin freno automatico aquel que lleva todos
sus ejes sin freno en servicio.

Tabla 2: Criterio en relacién con el nimero mdximo de vehiculos sin freno automdtico dentro de una composicion

VEHICULOS SIN FRENO AUTOMATICO EN LA COMPOSICION
Régimen Velocidad maxima del tren (Tipo) N2 vehiculos consecutivos sin freno
G/M Tipo < T100 5
P/V Tipo <T130 2
R Tipo 140 y Tipo 150 1
<R> Tipo =2 T160 1 solo vehiculo en toda la composicidn
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ANEXO 3:

BUENAS PRACTICAS Y CRITERIOS TECNICOS PARA LA REALIZACION DE LAS
PRUEBAS DE FRENADO

AN3.l. CONSIDERACIONES GENERALES

Quedan excluidos de la aplicacién del presente anexo las composiciones formadas exclusivamente con vehiculos
autopropulsados, cuyas pruebas se realizaran conforme a los procedimientos establecidos en sus Manuales de
conduccidn, incluida la utilizacidn de los sistemas auxiliares o informaticos de que disponga conforme se recoja
en sus manuales.

= El objeto de las pruebas de frenado es asegurar el perfecto funcionamiento de los frenos de los trenes
antes de su puesta en circulacién, corrigiendo cualquier anormalidad o averia en los mismos que
pudiera comprometer su seguridad. De la meticulosidad con las que se realicen las distintas
comprobaciones necesarias durante la realizacién de las pruebas, depende su validez y en ultima
instancia la garantia del correcto funcionamiento de los frenos.

= Las pruebas de frenado de los trenes formados con material convencional se realizardn, generalmente,
con la(s) locomotora(s) que vayan a aportar la traccion al tren.

= Las pruebas de frenado se llevaran a cabo por un maquinista y con la colaboracidn de otro personal,
gue podra ser otro maquinista o persona debidamente habilitada para ello, cualquiera que sea la clase
de prueba a realizar.

= Enlos casos en los que se disponga del equipamiento y tecnologia adecuados, las pruebas de frenado
se podran llevar a cabo por una Unica persona, siempre que se encuentre habilitada para ello y se
hayan desarrollado procedimientos especificos. Dichos procedimientos, en cualquier caso, deberan
estar incluidos en los SGS de las entidades ferroviarias que los apliquen.

= La prueba completa también podra realizarse con una locomotora distinta de la que vaya a aportar
traccion al tren, o con una instalacidn fija o portatil homologada para este fin. Realizada la prueba en
estas condiciones, si resultara satisfactoria, cuando se acople la(s) locomotora(s) que va(n) a aportar
la traccion al tren, bastara realizar la prueba de continuidad siempre que no hayan transcurrido mas
de 8 horas desde la realizacion de la prueba completa.

= Del tipo de prueba realizada, de las personas que intervienen en ella, asi como de la locomotora o
instalacion utilizada, en su caso, se debera dejar constancia en los documentos de trabajo, conforme
a los procedimientos elaborados por las entidades ferroviarias en sus SGS.

= Cuando un tren quede apartado y parada(s) la(s) locomotora(s) que lo remolca(n), si el tiempo de
parada es inferior a 8 horas, y en ningin momento se ha interrumpido la continuidad de la TFA ni
modificada la composicion del tren, para reanudar nuevamente su marcha bastara con realizar la
prueba de continuidad. Si no se dan las condiciones anteriores, se realizara la prueba completa.

= Se debera realizar la prueba completa o parcial de los vehiculos en los que se haya accionado
previamente la valvula de aflojamiento del freno, o de aquellos que se haya recuperado el freno
después de estar aislado.
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= Las entidades ferroviarias deberan establecer procedimientos operativos en sus SGS que contemplen
los procesos de comunicaciéon entre el personal que interviene en las pruebas de frenado.

= Enla comprobacidn del apriete y afloje de los frenos durante la realizacién de las pruebas de frenado,
al no poderse obtener una valoracién absoluta del grado de apriete, el maquinista, una vez iniciada la
marcha y en el momento oportuno, deberd actuar sobre el freno para comprobar que responde
adecuadamente.

En este anexo se describen secuencialmente una serie de buenas practicas y criterios técnicos sobre las
operaciones a realizar para la ejecucién de las diferentes pruebas de frenado, llevadas a cabo por el maquinista
con la colaboracién de una persona debidamente habilitada para ello.

Estos criterios y buenas practicas deberan tenerse en consideracién en la elaboracion de los procedimientos
operativos integrados en los SGS de las entidades ferroviarias que han de aplicarlos.

Dichos procedimientos también podran incorporar la posibilidad de realizar las pruebas de frenado contando,
ademas del maquinista, con la colaboracidon de mas de una persona habilitada para ello, asi como otros criterios
técnicos u operaciones a realizar, siempre que se garantice adecuadamente la comprobacion del correcto
funcionamiento de los frenos del tren.

AN3.1.1 COMPROBACIONES PREVIAS A LA REALIZACION DE LAS PRUEBAS.

Antes de llevar a cabo las pruebas de frenado, el personal que las realiza deberd comprobar que los dispositivos
de freno estan en la posicidn correcta conforme a la carga de los vehiculos, tipo o velocidad méaxima del tren y
régimen de frenado, tal y como se ha expuesto en el Anexo 2 de la presente ficha-guia. En concreto, serd
necesario comprobar que:

= Los semiacoplamientos estén acoplados y el del testero de cola del ultimo vehiculo esta alojado en su
soporte y su grifo de aislamiento cerrado.

* las palancas del cambiador de potencia estén en la posicién que corresponda “VACIO” o “CARGADOQ”,
segln la carga del vehiculo.

= Las palancas del cambiador de régimen estdn en la posicidon que corresponda conforme al régimen de
frenado del tren, que estara en funcidn de su tipo, longitud y masa remolcada.

= Las llaves de aislamiento estan en posicién “conectado”, salvo que deba circular con su freno
automatico inactivo, en cuyo caso, debera verificarse lo dispuesto en el apartado AN2.V de la presente
ficha-guia en cuanto a las limitaciones de vehiculos sin freno incorporados a la composicion.

Los frenos de estacionamiento estan aflojados.

Siguiendo lo establecido en los correspondientes manuales de conduccién, el maquinista del vehiculo motor de
cabeza comprobara, tanto en caso de mando multiple como en el remolque de locomotoras, que todos tienen
sus dispositivos de freno en la posicion adecuada, al igual que el resto de maquinistas en caso de traccion
multiple.

Cuando el tren lleve en servicio el freno electroneumatico (ep), las pruebas de frenado se realizaran con él
desconectado. Posteriormente, se comprobara su funcionamiento.
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AN3.1.2. PARTICULARIDADES DURANTE LA REALIZACION DE LAS PRUEBAS.

= Las entidades ferroviarias, a través de procedimientos integrados en sus SGS, deberdn establecer
reglas sobre el uso por parte de los maquinistas, de los dispositivos de “afloje rapido” y de “sobrecarga”
durante la realizacidn de las pruebas de frenado (casos en los que esta indicado su uso, forma de
hacerlo, precauciones a tener en cuenta, etc.), y asi evitar resultados andmalos durante la realizacion
de la misma.

= Esnecesario tener en cuenta que para la carga completa de los distribuidores de freno de cada vehiculo
se requiere, al menos, de 3 a 5 minutos, pudiendo ser necesario mas tiempo en funcién de la longitud
de la composicion.

=  Paraverificar la estanqueidad de la TFA durante la realizacién de las pruebas de frenado, el maquinista
debera evitar el recubrimiento de pequefias perdidas de presién en la TFA. Esta verificacion se podra
llevar a cabo mediante el aislamiento del panel de mando del freno o del manipulador de freno, en
funcion de la tecnologia y dispositivos de los que esté dotado el vehiculo motor y ateniéndose, en
cualquier caso, a lo especificado en el Manual de conduccidn del vehiculo motor.

= Sidurante larealizacién de la prueba de freno el maquinista observase alguna anormalidad, se deberdn
realizar cuantas comprobaciones se consideren oportunas antes de comunicar que el tren estd
dispuesto para circular.

= |gualmente, si el personal que colabora en la prueba detecta alguna anormalidad en el freno o en el
material que aconseje la interrupcién de la misma, lo comunicara inmediatamente al maquinista para
que se corrijan las deficiencias o se adopten las medidas adecuadas, conforme a los SGS de las
entidades ferroviarias.

AN3.Il. PRUEBA COMPLETA

La realizacion de la prueba completa requiere, secuencialmente, llevar a cabo las siguientes operaciones:

12) El maquinista elevara la presidn de la TFA a 5 kg/cm?y verificard su estanqueidad, comprobando que
dicha presidn se mantiene en ese valor sin intervencién por su parte en los dispositivos de freno, segin
lo especificado en el Manual de conduccién.

23) El personal que colabora confirmara el aumento de la presion en la TFA comprobando que se han
aflojado los frenos del primer vehiculo remolcado.

33) A continuacion, solicitara al Maquinista apretar frenos.

43) El maquinista actuara sobre el mando de freno y provocara, de una sola vez, una disminucién de la
presion en la TFA de, aproximadamente, 1 kg/cmz.

52) El personal que colabora confirmara esta disminucion de la presion en la TFA, comprobando que se han
apretado los frenos del primer vehiculo remolcado, y se dirigira a cola comprobando el apriete de los
frenos de todos los vehiculos que los lleven en servicio.
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62) Unavez en cola, y si el reconocimiento del apriete es satisfactorio o corregidas las deficiencias en caso
contrario, el personal que colabora abrira el grifo de aislamiento de la TFA del vehiculo de cola durante,
aproximadamente:

a) 15 segundos, para trenes de hasta 300 metros de longitud.
b) 30 segundos para trenes de mds de 300 metros de longitud.
comprobando que la salida del aire es uniforme y continua.

73) El maquinista observard que desciende la presién en el mandmetro de la TFA y que la presién de control
se mantiene en unos 4 kg/cm.

82) Transcurrido el tiempo indicado en la operacion 62), el personal que colabora en la prueba cerrara el
grifo de aislamiento.

92) El Maquinista, al observar en el mandmetro la recuperacion de la presion de la TFA, restablecerd los 5
kg/cm.

102) El personal que colabora comprobarid el aflojamiento de los frenos del vehiculo de cola, y se dirigira a
cabeza del tren comprobando el aflojamiento de los frenos de todos los vehiculos que los lleven en
servicio.

112) Una vez en cabeza vy si el reconocimiento del aflojamiento es satisfactorio o corregidas las deficiencias
en caso contrario, el personal que colabora en la prueba comunicard al maquinista la terminacién de la
misma.

AN3.lIl. PRUEBA PARCIAL

Se efectuardn las mismas operaciones que en la prueba completa, con la salvedad de que la comprobacidn del
apriete (operacion 52) y la comprobacién del afloje de los frenos (operacidén 102) se hara inicamente sobre los
vehiculos agregados en la composicidn y el situado en cola de la misma.

AN3.IV. PRUEBA DE CONTINUIDAD

La realizacion de la prueba de continuidad requiere llevar a cabo secuencialmente las siguientes operaciones:

12) El maquinista elevara la presidn de la TFA a 5 kg/cm?y verificard su estanqueidad, comprobando que
dicha presidn se mantiene en ese valor sin intervencién por su parte en los dispositivos de freno, segin
lo especificado en el Manual de conduccién.

23) El personal que colabora confirmara el aumento de la presién en la TFA comprobando que se han
aflojado los frenos del ultimo vehiculo remolcado.

33) A continuacion, solicitara al maquinista apretar frenos.

43) El maquinista actuara sobre el mando de freno y provocara, de una sola vez, una disminucién de la
presion en la TFA de, aproximadamente, 1 kg/cm-.
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52) El personal que colabora confirmara esta disminucion de la presion en la TFA, comprobando que se han
apretado los frenos del vehiculo de cola.

62) Si el reconocimiento del apriete es satisfactorio o corregidas las deficiencias en caso contrario, el
personal que colabora abrird el grifo de aislamiento de la TFA del vehiculo de cola durante,
aproximadamente:

a) 15 segundos, paratrenes de hasta 300 metros de longitud.
b) 30 segundos para trenes de mas de 300 metros de longitud.
comprobando que la salida del aire es uniforme y continua.

72) El maquinista observard que desciende la presidon en el mandmetro de la TFA y que la presién de control
se mantiene en unos 4 kg/cmz.

82) Transcurrido el tiempo indicado en la operacion 62), el personal que colabora en la prueba cerrara el
grifo de aislamiento.

92) El Maquinista, al observar en el mandémetro la recuperacién de la presion de la TFA, restablecera los 5
kg/cm.

102) El personal que colabora comprobard el aflojamiento de los frenos del vehiculo de cola, y si esta
operacion es satisfactoria o corregidas las deficiencias en caso contrario, comunicard al maquinista la
terminacion de la prueba.

AN3.V. PRUEBA DE VERIFICACION DE ACOPLAMIENTO

La realizacidon de la prueba de verificacion de acoplamiento requiere llevar a cabo secuencialmente las siguientes
operaciones:

12) El maquinista elevard la presidn de la TFA a 5 kg/cmzy verificard su estanqueidad, comprobando que
dicha presién se mantiene en ese valor sin intervencién por su parte en los dispositivos de freno, segin
lo especificado en el Manual de conduccidn.

22) El personal que colabora confirmara el aumento de presién en la TFA comprobando que se han aflojado
los frenos del vehiculo remolcado mas préximo a la locomotora.

33) A continuacion, solicitara al maquinista apretar frenos.

43) El maquinista actuara sobre el mando de freno y provocara, de una sola vez, una disminucién de la
presion en la TFA de, aproximadamente, 1 kg/cm>.

52) El personal que colabora confirmara esta disminucion de presién en la TFA, comprobando que se han
apretado los frenos del vehiculo remolcado mas préximo a la locomotora que lo tenga en servicio.

62) Si esta comprobacidén es satisfactoria o corregidas las deficiencias en caso contrario, solicitara al
magquinista aflojar freno.
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72) El personal que colabora comprobara el aflojamiento de los frenos del vehiculo mds préximo a la
locomotora que lo tenga en servicio. Si esta operacién es satisfactoria, o corregidas las deficiencias en
caso contrario, comunicara al maquinista la terminacidn de la prueba.

AN3.VI. TUBERIA DE DEPOSITOS PRINCIPALES (TDP)

Cuando el tren lleve en servicio la tuberia de alta presién de depdsitos principales (TDP) y se trate de la prueba
completa, parcial o de continuidad, el personal que colabore en la prueba de frenado deberd comprobar su
continuidad. Para ello abrira el grifo de aislamiento, correspondiente a la TDP, situado en el testero posterior
del dltimo vehiculo que deba llevarla en servicio, observando una fuerte salida de aire.

El maquinista observard en el mandmetro situado en la cabina de conduccidn, que se produce simultdneamente
una bajada de presion.

Esta comprobacion se debera realizar de forma previa a la comprobacion de la continuidad de la TFA, ya que
la apertura del grifo de la TFA, en determinadas circunstancias ocasiona también un descenso en la presién de
laTDP.
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ANEXO 4:

BUENAS PRACTICAS Y CRITERIOS TECNICOS PARA EL CALCULO DEL
PORCENTAJE DE FRENADO DISPONIBLE

ANA4.l. GENERALIDADES

El punto 1 del articulo 1.5.1.19 Frenado. Freno automdtico, determina que “la capacidad de frenado necesaria
para que un tren pueda circular, depende de su velocidad mdxima y de las lineas por las que vaya a circular. En
trenes convencionales se determinard por el porcentaje de frenado necesario, y en los automotores por lo
establecido en sus Manuales de conduccion”.

Por tanto, en los trenes convencionales, antes de comunicar que esta dispuesto para circular a una determinada
velocidad maxima y por unas determinadas lineas, es necesario determinar si su capacidad real de frenado
automatico es suficiente.

Esta capacidad de frenado automatico se mide mediante un pardmetro o magnitud denominada porcentaje de
frenado automatico disponible: lambda (A), que debe ser igual o superior al necesario.

Los Al, para la compilacién por parte de las EF del Libro de ltinerarios del Maquinista, deberan facilitar
informacién sobre las caracteristicas de las lineas. Entre dicha informacidn se encuentra el porcentaje de frenado
automatico necesario para los trenes convencionales, para una velocidad maxima de hasta 200 km/h y para
cada una de las lineas de la red administrada.

AN4.ll. CALCULO DEL PORCENTAJE DE FRENADO AUTOMATICO DISPONIBLE ())

Se calculara mediante la férmula:

masa frenada (mf) X k

P taje d do di ible (\) = x 100
orcentaje de frenado disponible ()) masa total del tren (mo)

mf: pesos freno de los vehiculos del tren.
mt: masas totales de los vehiculos.
K: factor de correccién “kappa”, funcidn de la longitud de la composicion remolcada del tren (£).

En condiciones normales, los vehiculos autopropulsados disponen de porcentaje de frenado suficiente para las
lineas por las que estan autorizados a circular y a la velocidad maxima permitida. Por tanto, con caracter general,
no sera necesario calcular el porcentaje de frenado automatico en los automotores, salvo que se haya anulado
el freno de algun eje o bogie o circulen remolcados, en cuyo caso deberd también atenerse a lo dispuesto en su
Manual de conduccién.
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ANA4.11.1 MASA TOTAL DEL TREN (mt).

La masa total del tren (mt), en toneladas, se obtendra sumando la tara y la carga de cada vehiculo, incluidas las
locomotoras que los remolcan, con los siguientes criterios:

= Para las locomotoras, se adoptara la masa en servicio.

= Lla carga de los coches y, en su caso, de los automotores que vayan en servicio se estimara
multiplicando el nimero de plazas de cada vehiculo por 80 kg.

= Lacarga de los furgones se estimara en 5 t.

= No se estimard carga en los coches salén, restaurante, cafeteria y similares.

= Tanto latara como la carga se redondearan cada una independientemente a la décima parte superior.
ANA4.11.2 MASA FRENADA DEL TREN (mf).

La masa frenada del tren (mf), en toneladas de peso freno, se obtiene sumando las masas frenadas de cada
vehiculo que lleve su freno automatico en servicio, incluidas las locomotoras que lo remolcan, y que figuran
inscritos en sus costados o placa del cambiador de potencia manual, aplicando los siguientes criterios:

= Envehiculos con cambiador de potencia, se adoptara el valor de la masa frenada correspondiente a su
posicidn.

= En vehiculos con cambiador de régimen, se adoptara el valor de masa frenada correspondiente a su
posicion.

= En caso de vehiculos con algun bogie aislado, su calculo se hard proporcionalmente a la masa frenada
del vehiculo en funcidn al nimero de bogies o ejes con el freno en servicio.

= Para las locomotoras, se tomara el valor en funcién del régimen de frenado seleccionado.

= Cuando se remolquen automotores, el valor de la masa frenada se calculard multiplicando por 0,9 el
valor inscrito.

AN4.11.3 FACTOR DE CORRECCION k (“KAPPA”).

La prestacion de frenado de los trenes convencionales varia en funcidn de la longitud de la composicidén
remolcada (£).

Cuando la longitud de la composicién remolcada supera un cierto umbral se reducen las prestaciones del
frenado. Con el objeto de ajustar el célculo de la capacidad de frenado a la capacidad real en funcion de la
longitud de la composicién remolcada, se aplica un coeficiente reductor denominado factor kappa (k).

El umbral de longitud para aplicar dicha reduccidn varia en funcién del tipo de composicidon (viajeros o
mercancias), y de su régimen de frenado (P o G).

Para los trenes de viajeros con una longitud de la composicidn remolcada superior a 400 m o de 500 m para los
trenes de mercancias en régimen P, el valor del peso freno total ha de corregirse en funcién de la longitud de la
composicidon remolcada.
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El factor de correccidn kappa (k) a aplicar en cada caso se recoge en la Tabla 3.

Tabla 3: Factor kappa (k) a aplicar en funcion del régimen de frenado, clase de tren y longitud de la composicion remolcada

Régimen de frenado | Clase de tren | Longitud de la composicion remolcada (€) en m k

£ <400 1
o 400 < £ <500 0,92

Viajeros

P 500 < £ <600 0,83
600 <€ <700 0,72

(incluye Ry <R>) 2 <500 1
Mercancias 500 < £ <600 0,95
600 <€ <700 0,9

£ <700 1
700 < £ <800 0,96

G Mercancias

800< € <900 0,92
900 < £ <1000 0,82

AN4.11.4 PORCENTAJE DE FRENADO DISPONIBLE INSUFICIENTE.

Cuando resulte un porcentaje de frenado automatico disponible inferior al necesario para el trayecto a recorrer
y velocidad maxima prevista, el tren no podra circular en estas condiciones.

En este caso, las EF deberan establecer en sus SGS procedimientos para poder permitir la circulacién del tren.
Alternativas como pueden ser la modificacidon de su composicién hasta alcanzarlo, o reducir la velocidad maxima
del tren hasta aquella que sea compatible con el porcentaje de frenado disponible, circunstancia esta que debera
ser comunicada previamente al Al y al maquinista.

AN4.l1I. CALCULO DEL PORCENTAJE DE FRENADO DE ESTACIONAMIENTO DISPONIBLE

Para asegurar la inmovilidad de los trenes durante su circulacién, en caso de pérdida de eficacia del freno
automatico, se utilizaran los frenos de estacionamiento de los vehiculos.

Los Al deberdn facilitar informacién sobre el porcentaje de frenado de estacionamiento necesario por los
diferentes tramos de la red en funcién de sus declividades. Los trenes convencionales que circulen por dichos
tramos deberdn contar con un porcentaje de frenado de estacionamiento disponible igual o superior al
necesario. En el caso de ser inferior, se modificara su composicién hasta alcanzarlo.

El porcentaje de frenado de estacionamiento disponible se calculard mediante la férmula:

] ) ) masa frenada (mf)
Porcentaje de frenado disponible (A) = masa total del tren (md) x 100

En condiciones normales, los automotores disponen de porcentaje de frenado de estacionamiento suficiente
para las lineas por las que estan autorizados a circular, por lo que no se calculara para ellos, al igual que para los
trenes convencionales de viajeros, por disponer este material rodante de freno de estacionamiento.
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ANA4.1II.1 MASA TOTAL DEL TREN (mt)

La masa total del tren (mt) sera la misma que la utilizada para calcular el porcentaje de frenados automatico
disponible.

ANA4.111.2 MASA FRENADA (mf)

La masa frenada del tren (mf), en toneladas de peso freno, se obtiene sumando las masas frenadas de cada
vehiculo que disponga de freno de estacionamiento, y no esté fuera de servicio, incluidas las locomotoras que
lo remolcan, y que figuran inscritas en sus costados, aplicando los siguientes criterios:

= Setomarad el valor del freno de estacionamiento inscrito en los costados para:
o Las locomotoras.
o Los vehiculos remolcados sin cambiador de potencia.
o Los vehiculos remolcados con freno automatico autocontinuo.
o Los vehiculos remolcados con cambiador de potencia manual en posicién de “CARGADO”.

= Setomara el valor del freno de estacionamiento inscrito en los costados multiplicado por 0,5 (la mitad),
para:

o Los vehiculos remolcados con cambiador automatico de potencia, tanto si circula vacio como
cargado.

o Los vehiculos remolcados con cambiador de potencia manual en posicién de “VACIO”. En este
caso, si la mitad del valor inscrito es mayor que la suma de la tara mas la carga del vehiculo, se
tomara este ultimo valor (tara+carga).
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