- EL PROYECTO Y LOS VEHICULOS -

L mE A

A Asociacion de Amigos
®| del Ferrocarril de Madrid







EL TREN DE LOS OCHENTA

- EL PROYECTO Y LOS VEHICULOS -

[AJA] Asociacion de Amigos
del Ferrocarril de Madrid







INDICE

I. INTRODUCCION 6
El ferrocarril en Espana en 1980
Las soluciones adoptadas

I1. LOS PLANES SOBRE EL FERROCARRIL Y SU DESARROLLO 12
El Plan General de Ferrocarriles

El Plan de Transporte Ferroviario

Los Planes y la renovacion del parque de material remolcado

lll. EL PROYECTO DE LA AAFM 22
El nacimiento: serie 9000

El “Tren de los Ochenta”: la redefinicion del proyecto

La recuperacion y explotacion del “Tren de los Ochenta”

IV. EL MATERIAL 26

Coches de viajeros
Material motor

ANEXO. Fichas: composicién del tren

© 2022 Asociacion de Amigos del Ferrocarril de Madrid

Este documento hasido elaborado con las aportaciones fotograficas de:

David Molina Manso
Antonio G. Vazquez
JordiRallo

Angel Molinero Campos
Daniel Garcia

Jorge Garcia

Vicente Miralles Paya
Roger Puta

Kurt Rasmussen
MaartenvanderVelden
Luis Rentero Corral
Archivo fotogréafico de GIRE/RENFEy CAF

Archivo Historico Ferroviario - Museo del Ferrocaril de Madrid
Victor de la Cruz Garcia
Asier Gurrutxaga Garcia
Pablo Martinez

Luis Antonio Fernandez
Alvaro S. Tarifa

Manuel Gonzéalez Marquez
Jesus Vigil Carrillo-Cisneros
Gonzalo Vazquez Hidalgo
Aitor Serrano

Alvaro Martin




l. INTRODUCCION

EL FERROCARRIL EN ESPANA EN 1980

LAS SOLUCIONES ADOPTADAS
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Elferrocarrilen Espanaen 1980 I

Afinales de la década de 1970y principios de 1980, Espana se
encontraba en una situacion compleja. A nivel econdmico, la cri-

sis del petroleo de 1973y la etapa de recesion de 1980 ralentiza-
ron el crecimiento, afectando especialmente al sector industrial,
almismo tiempo que crecian los niveles de desempleo e inflacion.
Anivel politicoy socialtendrialugar la transicion al sistema de mo-
narquia parlamentaria y al modelo de descentralizacion del
Estado conlaaprobaciénde la Constitucion de 1978. Todo elloinci-
diria en el desarrollo del pais y condicionaria las politicas ferro-
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viarias.

Durante losanos 70, el sector transporte tendria un peso en el PIB nacional de aproximadamen-
te el 6 %, repartiéndose entre el transporte por carretera (50 %), maritimo (20 %), aéreo (15 %) y fe-
rroviario (12 %). En este ultimo, la cuota modal de viajeros seria de tan sélo el 8 %, ascendiendo la
de mercanciasal 10 %.

En este marco, la evolucion de los traficos por ferrocarril, considerando los efectos del impacto
de lacrisis energéticade 1973, no seria muy positiva:

« Lostraficos de mercancias se mantenian estancados afinales de la década. Sibienello se jus-
tificaba por una contraccion de la actividad en el sector industrial, la labor comercial de las
companias ferroviarias seria insuficiente para compensar las cifras.

Grafico 1. Traficos de mercancias en RENFE
11800

11600
11400
11200
11000
10800

10600

Millones toneladas/km

10400
10200
10000

9800
1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982

+ Lostraficos deviajeros aumentarian de forma constante, empujados fundamentalmente por
elauge de los servicios de cercanias en las grandes ciudades, en contraposicion a los de lar-
go recorrido. Durante esta etapa se observaria un estancamiento de los niveles de calidad,
con escasezde ofertade plazasyunavelocidad comercial reducida.



Grafico 2. Traficos de viajeros en RENFE
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Ello encontraria su justificacion en una serie de causas tanto estructurales como coyunturales.
En relacion con las primeras, el sector adolecia de una regulacion adecuada y existian unas nota-
bles limitaciones de capacidad de los traficos radicadas tanto en la infraestructura como en el ma-
terial, con un aprovechamiento del 41% de la capacidad teorica de la red por sus saturados cuellos
de botella, sus sinuosos trazadosy fuertes rampasy la escasez de vias dobles, asi como el reducido
ratio material motor-kmy la falta de material remolcado.

Respecto a las causas coyunturales, la crisis econémica y la inflacion producirian un aumento
notable de los costes junto con una reduccion de los traficos, agravando el ya abultado déficit de
RENFE. Asimismo, hasta finales de la década se vendrian adoptando unas politicas tarifarias aleja-
dasdelasinversoras, que conducirianalempeoramiento de la calidad del servicio.

Delmismo modo, existia una deficiente ordenacion del sector deltransporte, motivada por el de-
sequilibrio de las inversiones respecto a la carretera o la aviacion, la imputacién discriminada de
las cargas a cada medio que situaba en desventaja al ferrocarrily lainexistencia de una politica inte-
graldetransporte.

Las soluciones adoptadas I —

Con el objetivo de corregir dichos problemas, se adoptaron soluciones a nivel global y sectorial
con la elaboracion del Libro Blanco del Transporte y la aprobacion de varios planes ferroviarios a
cortoylargo plazo.

ElLibroBlancodel Transporte (1979)

Promovido por el Ministerio de Transportes y Comunicaciones, el Libro Blanco del Transporte
seguia latendencia delresto de paises del entorno europeoy de la Comunidad Econdmica Europea
(CEE), al reflexionary establecer unas lineas generales en la politica de transportes que permitie-
ranen Ultimainstanciaaclarar la politicade costesytarifasyarmonizar el sector.



ElLibro Blanco se asentaba sobre el analisis del papel del transporte en la economia nacionaly

suevolucion, asicomode laincidencia de posibles factores sobre el sectory los modos concretos. A

nivelglobal, se buscaba promover la creacion -

de un sistemade transportes eficazy eficien- ' madrid R attle
te, ordenando y coordinando de forma racio- . - e

nal los distintos modos con atencidén a los po-
sibles efectosyfacilitando laordenacién e in-
tegracion del territorio. Y de forma mas con-
creta, los planteamientos se orientaban a la
elaboracion de planes de actuacién a largo
plazo articulados a través de contratos-
programay presupuestos anuales en los que
se concretarian lasinversionesyrecursos ne-
cesarios para el mantenimiento y mejora de
la red, asi como las obligaciones de servicio

publico.
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Los planes de actuacionacortoylargo plazo

En el sector del ferrocarril, y mas concretamente en RENFE, se plantearian varias alternativas

decaraalaelaboraciondeunplanalargo plazo.

La primera consistiria en la administracion conforme a criterios empresariales de estricta ren-

tabilidad. Esta opcion implicaria la potenciacion de las lineas con mayores traficos, el abandono de

mas de la mitad de la Red y el reajuste de la plantilla de trabajadores.

La segundasupondrialaadopcionde criterios de gestion no esencialmente empresariales, con-

siderando al ferrocarril como un servicio publico esencial para satisfacer las necesidades colecti-

vas de transporte, pero atendiendo a la cuenta de resultados y minimizando el coste social. En este

marco, se abriantreslineas de actuacion:

J
GIRE/RENFE

Mantenimiento de la Red actual con mejoras puntuales, sin
reestructurarla en su conjunto. Esta opcidn no resolveria los
principales problemas que achacaban las lineas explotadas por
RENFE, con el estancamiento de traficos, el aumento de costes
o el mayor consumo de combustibles fosiles.

Potenciacion del conjunto de la Red. Esta seria la opcion esco-
gida al ser la méasviable, con la adopcidén de medidas de mejora
integral encaminadas al incremento de los traficos y la mejora
de la calidad del servicio.

Potenciacion del conjunto de la Red y desarrollo de nuevas li-
neas de altavelocidad. Sibien esta soluciénimplicaba los bene-
ficios de la segundaopcidn, no se contaba con los recursos nece-
sarios paraabordarla, lo que supondria su descarte.
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Anteriormente ya se habian ejecutado otros grandes planes de modernizacion en RENFE, entre
los que destacaron el Plan de Modernizacion 1964-1973y el Plan RENFE 1972-1975, ademas de los
planesde electrificacion ejecutados entre 1974y 1977.

ELPlande Actuacion Urgente (PAU, 1978)

En 1978, el Consejo de Administracion RENFE aprobaria el Plan de Actuacion Urgente para la
ejecuciondeintervencionesinmediatas en el corto plazo. De forma esquematica, el PAU preveia va-
rias medidas:

« Suscripcidonde un contrato-programa RENFE-Estado.

« Participacion en la elaboracion de una Ley General de Transportes, ademas de una Ley de
Ferrocarrilesy el Estatuto basico de laempresa.

» Realizacion de inversiones de entre 21y 30.000
millones de pesetas para la contratacién de nue-
vo material ferroviario en el periodo 1978-79y co-
mienzo de las operaciones paraen lasredes arte-
riales ferroviarias.

» Ejecucion de programas de conservaciony man-
tenimiento.

« Reorganizacion de la estructura de la empresa a
través de la descentralizacion, simplificacion de
procesosy mayor participacion en latomade de-

cisiones, y aplicacion de nuevos criterios de pro- -
. ¢ - r . - - il ]
ductividad en la politica de personal. CIREIRENFE

« Mejora de la calidad del servicio mediante inversiones en material, y racionalizacion de los
mediosyeltrabajo.

« Incremento de la accion comercial a través de politicas tarifarias mas flexibles, igualacion de
condiciones de competencia o la orientacidn hacia traficos mas concretos de mercancias.

« Reduccionde los costesycontrol presupuestario.

+ Mejoradelaimagen publicade laempresaconunamayoraperturainformativa.

ELPlan Generalde Ferrocarriles (PGF, 1980)

El PAU también contemplaba la definicion de una estrategia a largo plazo, que quedaria plas-
mada en el Plan General de Ferrocarriles. Este, de acuerdo con las conclusiones del documento
“Reestructuracion de la Red y sus servicios: horizonte 1990", debia de ir mas alla de la estrategia a se-
guir por la empresa y definir una politica ferroviaria nacional de acuerdo con las directrices del
LibroBlancodel Transporte.

En 1979 el Consejo de Administracion de RENFE acordaria la remisién del Plan General de
Ferrocarriles 1980-1991 al Consejo de Ministros para su revision y aprobacion. Una Comision



Interministerial creada a tal efecto analizaria el Plan, emitiendo en 1980 un dictamen favorable por
su coherencia con el LBT, la correccion técnica de los objetivos y metas planteados y sus efectos
econdémicos y sociales. Asimismo, determinaria que su ejecucién deberia realizarse mediante
inversiones plurianuales en las que intervendria el Estado mediante Contratos-Programa,
focalizandose en los principales ejesy nucleos de cercanias frente al resto de la red.

GIRE/RENFE

Sin embargo, el PGF finalmente no seria aprobado por el Consejo de Ministros debido a su
magnitud, pudiendo ejecutarse Unicamente las inversiones previstas en el periodo 1982-1984 al
amparo del Plan Trienal de Inversiones Publicas del 3 de julio de 1981. Por ello, Consejo de
Administracion acordaria su realizacion a mediados del ano 1981, pero circunscribiéndose a las
imposiciones econémicas del Gobierno.

La puesta en marcha del Plan no daria los resultados previstos, siendo finalmente abandonado
por su dudosa viabilidad y ante la desastrosa situacidn financiera de la compahia, cuyas cuentas
presentaban un resultado de explotacion negativo y un fuerte endeudamiento. El Contrato-
Programa RENFE-Estado 1984-1986 vino a resolver esta situacion, siendo el predmbulo a los
siguientes planes aprobados entre los que destacé el Plan de Transporte Ferroviario (PTF).

"



Il. LOS PLANES SOBRE EL
FERROCARRIL Y SU DESARROLLO

EL PLAN GENERAL DE FERROCARRILES

EL PLAN DE TRANSPORTE FERROVIARIO

Los PLANES Y LA RENOVACION DEL PARQUE DE MATERIAL REMOLCADO
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ELPlanGeneralde Ferrocarriles I

ELPlan General de Ferrocarriles se estructuraria a través de sucesivos planes de inversion plu-
rianualesyacuerdos con el Estado mediante Contratos-Programa.

Elcontenidodel PGF

ELPlan Generalde Ferrocarriles proponia una estrategia de actuacion adoce anosvista con obje-
tivos a nivel social (ahorro energético, reduccion del paro e integracién econdémicay social) y de la
compania estatal.

Objetivos

Uno de los principales objetivos seria el de elevar la calidad del servicio, equiparandola a los ni-
veles de otros ferrocarriles europeos.

Enelcasode los servicios deviajeros, se definieron varios segmentos:

+ Largo recorrido (>350 km). Se contemplaba la
creacion de servicios diurnos entre grandes nu-
cleos de poblacion, con velocidades maximas de
160 km/hycomercialesde entre 100y 120 km/h, re-
duciendo los tiempos de viaje hasta un 40 %. Su ex-
plotacidn se realizaria mediante trenes cadencia-
dos, adecuando la ofertaalademandayconnume-
ro de paradas reducido en funcion de las velocida-
des o la intensidad del trafico. Para atender a es-
tos servicios se emplearia material convencional o
autopropulsado, con elevados niveles de conforty
ergonomiay servicios de restauracion y cafeteria.
Se preveia multiplicar por tres la ofertay por cinco
el numero de plazas/kildmetro, con una puntuali-
dad del 95 %.

También se fijo la existencia de una red de servi-
cios nocturnos que conectarian grandes nucleos

de poblacion a velocidades que permitieran com- .
patibilizar la duracion del viaje con el tiempo de TR DEEE
descanso, complementando a la red diurna. El material empleado, fundamentalmente co-
ches deviajeros, dispondria de un minimo del 50 % de plazas acostadas, con prestaciones si-
milares a los servicios diurnos. Con todo, se incrementarian 1,4 veces el nUmero de pla-

zas/kildmetro, con una puntualidad del 90 %.

+ Regionales (50-350 km). Comunicarian los nlcleos de poblacion de cada provinciay las adya-
centes a velocidades comerciales minimas de 80 km/h, reduciendo los tiempos de viaje a la
mitad. Para favorecer la interconexidn entre nucleos secundarios, su explotacion se coordi-
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naria con los servicios de largo recorrido diurnos. Se emplearia material autopropulsado o
convencional con elevados niveles de ergonomiay confort, y bar para recorridos superiores a
los 250 km. ELPlan preveiaincrementaren un 60 % el numero de plazas/km con una puntuali-
dad del 90 %.

+ Cercanias (<70 km). Cubririan servicios locales en grandes nucleos de poblacién, con un ele-
vado nimero de paradasy velocidades comerciales en torno a los 50 km/h. La explotacion se
adaptariaalademanda, con frecuencias de hasta 3 minutos en hora puntay 30 minutos en ho-
ras valle y una puntualidad del 95 %. El material a emplear seria esencialmente autopropul-
sado, con aire acondicionado, gran capacidad y buenas prestaciones de arranque y frenado,
circulando porlineas segregadas a las existentes.

GIRE/RENFE

Enelcasode los servicios de mercancias, se planted su organizacion en torno a:

» Cargas completas (vagon completo para el transporte de grandes masas en vagones aisla-
dos, remesas o trenes puros). Se reducirian los plazos de entrega a la mitad; se construiriany
mejorarian derivaciones particulares y accesos a puertos, estaciones fronterizas y de clasifi-
cacion;ysefomentariala especializacion del parque de vagones.

« Cargas fraccionadas, orientadas al transporte de cargas pequenas o moderadas en régimen
ordinario (TIDE) o acelerado (Paquexprés) en trenes expresos de paqueteria.

+ Intermodales (cargas unitarias en forma de contenedores o semirremolques). Se buscé la po-
tenciacion de trenes expresos de contenedores o TECO, garantizando unos tiempos maximos
deviaje. Paraello, se construiriany remodelarian terminales de contenedoresy se aumenta-
riael parque de vagones plataforma.

Actuaciones

Para cumplir con los objetivos de calidad, el PGF estableci¢ la realizacidn de actuaciones enin-
fraestructura y material, entre otros. En total, la cuantia de las inversiones ascenderia a 1,228 bi-
llones de pesetas (1980) en el plazo de 12 anos, de los cuales 322.000 millones se materializarian
eneltrienio 1982-1984.

En el &mbito de la infraestructura se plantearia el incremento de la capacidad y la elevacién de




las velocidades en lareda 120-160 km/h con una serie de inversiones cercanas a los 800.000 millo-

nes

En lo referente al material, se proyecto laadquisicion 2.245 nuevas loco-

de pesetas (1980) que incluian:

Desdoblamientos en aquellos puntos congestionados hasta alcanzar
el37 % devias dobles en la Red.

Variantes de gran caladoyactuaciones en 31 nudos ferroviarios.
Electrificaciones hastaalcanzarel 57 % de la Red.

Incremento de la seguridad con el tratamiento de mas de 3.000 pasos
a nivel y la extensién del CTC en 1.800 km; la adopcidon de Bloqueos
Automaticos en 2.900 km; y la instalacion de ASFA y Tren-Tierra en
6.900y 4.000 km, respectivamente.

Mejoras en estaciones de viajerosy mercancias.

motoras y unidades autopropulsadas, 299 equipos diésel, 2.427 coches de

viaj

version seriade 391.000 millones de pesetas (1980).

EL Plan también contempld la realizacién de inversiones en otros ambi-

eros y remolques Talgo, 24.433 vagones y 12.000 contenedores. La in-

tos, como la informatizacion de la Red, programas de investigacion o pla-
nessociales para los trabajadores, con unimporte de 51.000 millones de pe-

setas (1980]).

Previsiones

Conforme a los objetivos y actuaciones desarrollados en el Plan, los resultados serian altamen-

tep

ositivos.

Aniveltécnico, los niveles de trafico seincrementarian sensiblemente hastaelano 1991. La cuo-

ta de participacion modal del ferrocarril quedaria en el 12,2% para viajeros y el 25,5% en mercan-

cias. De forma mas detallada:

Viajeros: en los servicios de largo recorrido, los trenes diurnos verian aumentada su oferta en
un 238 %, mientras que los nocturnos en un 29 % con un mayor niumero de plazas acostadas.
La oferta en los servicios regionales se incrementaria en un 49 %, mientras que la evolucion
de los traficos de cercanias se supeditaria a los planes a medio plazo y la organizaciéon del
transporte en las areas metropolitanas.

e Mercancias: de forma global, se aumentarian en un 229% las toneladas transportadas, con

unos incrementos del 229% en el caso del vagon completo; 410% en los TECO; 290% en
Paquexprés;ydel55% en Correos.

En el plano econémico, se reducirian de los niveles de déficit (51.000 millones de pesetas de

1980) con la obtencidon de més ingresos y la minoracion del coeficiente de explotacién. Asimismo,

se i
ma

ncrementaria el valor economico anadido bruto de la empresay se reduciria el coste del siste-
nacionalde transporte por la mayor productividad y eficiencia.
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Los programas deinversiontrienales: el Plan RENFE 82

Tras la negativa del Gobierno de apoyar el PGF por las difi-
cultades econdmicas del momento y su aprobacion por el
Consejo de Administracion de la compania en 1981, se acome-
| tid la ejecucidn de una serie de actuaciones en el medio plazo a
| través de un plan trienal con el ano 1984 como horizonte, aco-
| giéndose a las partidas presupuestarias del Estado del Plan
Trienalde Inversiones 1982-1984.

ElLPlan RENFE 82 preveia, siguiendo las directrices del PGF,
realizar las siguientesinversiones en infraestructura:

« Desdoblamientos en los corredores Madrid-Sevilla,
Sevilla-Huelva, Sevilla-Cadiz, La Encina-Alicante, Ledn-
Monforte, Leon-Gijon, Castellon-Tarragona, Madrid-

: Zaragoza-Barcelona, Papiol-Mollet, Sant Vicenc-Molins,
ARCHIVO AAFM ‘ B Alsasua-Castejony Miranda-Castejon.

« Ejecuciondevariantes en Pajares, Ordunay Martorell.
« Electrificacionde masde 2.100 km de via, incluyendo los desdoblamientos.

e Mejorasen laseguridad: supresiony tratamiento de pasos a nivel, extension del ASFAy CTC o
laimplantaciondel Tren-Tierra.

« Actuacionesen los principales nucleos de cercanias: Madrid, Barcelona, Valencia o Sevilla.

+ Mejora de estaciones de viajeros y mercancias (Principe Pio, Atocha, Getafe, Parla, Cérdoba,
Redondela, Tarragona, Abrofigal, Santander, entre otras)y en los nudos ferroviarios de Venta
de Banos, Miranda de Ebroy Casetas.

« Construcciondelramalferroviarioal puerto de Sagunto.

Y en lo relativo al material, se adquiririan 269 nuevas locomotoras y automotores, 377 cochesy

remolques Talgo y 1.000 vagones para absorber los incrementos de trafico y reponer las posibles
bajas.

GIRE/RENFE



Y en el plano social, se lograria una mayor independencia y ahorro energéticos, ademas de po-

tenciar la capacidad exportadora y tecnoldgica de la industria ferroviaria, crearse 65.000 puestos
detrabajodirectosy48.000indirectosyavanzarse en laintegracionyvertebracidn de la sociedad.

ElContrato-Programa RENFE-Estadode 1979

Conanterioridad alaaprobacion del PGF, lacom-
pania suscribio su primer acuerdo con el Estado a
través de un Contrato-Programa en el ano 1979. Se
trataba de un documento vinculante por el que
RENFE se comprometeriaarealizarunaserie de ac-
tividades garantizando unos niveles de servicioy pre-
supuestarios determinados, y el Estado a actuar en
materia de politicas de transporte y mantener una

adecuadafinanciacion.

GIRE/RENFE

ElContrato-Programa contendria medidas estructuradas entornoatres ejes:

« Regulacion del sector transporte por parte del Ministerio de Transporte y Comunicaciones.
En este sentido, el Gobierno se comprometeria a revisar la politica tarifaria para equilibrarla
con los demas medios, igualar las condiciones de competencia entre los distintos modos me-
diante la correcta imputacion de cargas y aplicacion de la normativa correspondiente y otor-
gar mayor preferencia alferrocarril en traficos concretos.

+ Medidas de orden econdmico-financiero, adoptadas por los Ministerios de Economia y
Hacienda. En materia de tesoreria se otorgarian créditos para la cobertura del déficit de la
companiay se cumpliria con los calendarios de pago del Estado a RENFE; en el campo de las
inversiones, se incrementarian aquellas realizadas por la Administracién, financiadas via pre-
supuestos; y a nivel contable, se desafectarian los gastos no imputables a la gestion de las
subvenciones parala compensacion del déficit o se dife-
renciaria entre tarifas politicas y comerciales en @"&E“FE

= Sablmere de Infermoeidn y
Relacianes Extoras

Cercanias, entre otras.

+ Racionalizacion de la explotacion por RENFE con el ob-
jetivodelcumplimiento del presupuesto a través de acti-
vidades que incluian la clasificacidn de las lineas con-

forme a criterios econdmicosy de servicio publico, plan- CONTRATO PROGRAMA
tedndose por primera vez el cierre de lineas secunda- RENFE-ESTADO
PARA 1979

rias; la sustitucion de servicios de baja ocupacion por el
transporte por carretera; la ordenacion de las estacio-
nes con la modernizacion de enclavamientos y senali-
zacion; y la realizacion de actuaciones de conservacion
devia, energia, pasos a nively material como la mecani-
zacion de procesos, laracionalizacion de talleres o la eli-

Mhadrid, 5 de febesra da 1975

minacion delfreno devacio.
ARCHIVO HISTORICO FERROVIARIO
MUSEO DEL FERROCARRIL DE MADRID
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ELPlande Transporte Ferroviario I

Tras el abandono del PGF y habiéndose adoptado las
medidas necesarias para sanear las cuentas de RENFE a
través del Contrato-Programa 1984-1986, el Ministerio
de Transporte, Turismoy Comunicaciones presentaria el
avance del Plan de Transporte Ferroviario (PTF) en no-
viembre de 1986, siendo aprobado definitivamente por el
Consejo de Ministros el 30 de abrilde 1987. ELministro del
ramo, Abel Caballero, definiria esta estrategia a largo pla-
zo como una “inversion de ruptura” que, con horizonte en
el ano 2000, permitiria la modernizacion del ferrocarril y

ARCHIVO HISTORICO FERROVIARIO - MUSEO DEL FERROCARRIL DE MADRID

la mejora de la calidad del servicio prestado con una in-
version total de 2,1 billones de pesetas (1986) frente a laimparable degradacion de la Red y la pérdi-
dade pesoenelmercadodeltransporte.

ElPlan sequiria unasdirectrices incluyendo la adaptacion del ferrocarril a lademanda, laincor-
poracion de los ultimos avances tecnoldgicos y la prestacion de unos servicios competitivos frente
a otros modos, todo ello en prevision de la apertura del mercado a la libre competencia desde la
Comunidad Economica Europea. Adicionalmente, los servicios de cercaniasyregionales serian pla-
nificados y explotados conforme a los acuerdos alcanzados con las administraciones, y se busca-
rian formulas de financiacion para actuaciones urbanisticas en las redes arteriales.

Objetivos

Los objetivos definidos enelplansearticularianentornoalainfraestructuray servicios:

+ Infraestructuras. EL PTF planteaba la modernizacidn de la Red basica, homogeneizando sus
caracteristicas, eliminando cuellos de botella a través de variantes y otras mejorasy elevan-
do lavelocidad maxima porencimade los 160y los 200 km/h.

Algunos ejemplos de estas actuaciones son la ejecucion de variantes para entre 200 y 250
km/h enelaccesoaAndaluciayalnor-
te-noreste peninsulary para 160 km/h
enelaccesoaBilbao, laelevaciondela
velocidad a 160y 200 km/h en el tridn-
gulo Madrid-Barcelona-Valenciay en-

lacesinternacionales o la ejecucion de

TRAMOS DE NUEVA CONSTRUCCION
VIAS DOBLES ¥ VRIANTES

obrasenlosnucleos de cercanias.

De estas actuaciones terminaria na-
ciendo la primera linea de alta veloci- el Ve

dad espanola a través del Nuevo

Acceso Ferroviario a Andalucia (NAFA) ;
ARCHIVO HISTORICO FERROVIARIO
MUSEO DEL FERROCARRIL DE MADRID

entre Madridy Sevilla.



« Servicios. En el trafico de viajeros, el Plan contemplaba la creacidn, entre otras, de una red
Intercity que conectara los principales nicleos a velocidades de entre 170y 200 km/h, asi co-
mo incrementar la velocidad media de los trenes diurnos con un ahorro de hasta un 58 % en
los tiempos deviaje.

De la inversion total prevista, una importante partida seria destinada al mantenimiento de la
Red y la modernizacion del material y la elevacidn de la velocidad. RENFE aportaria aproximada-
mente 1 billon de pesetas (1986), contando con el apoyo de las administraciones publicas.

Previsiones

ELPTF preveia un sustancial incremento de la demanda en el afio 2000. En los traficos de viaje-
ros, las relaciones de largo recorrido verian incrementado el nUmero de pasajeros enun 75 %, a un
ritmo del 3,8 % anual, sobre todo en las principales relaciones, mientras que las de regionalesy cer-
canias seincrementarianenun 23,5y un 47,3 %, respectivamente. En los traficos de mercancias, el
incremento de lademandainterna se estimaba en un 52 %, mientras que en las relaciones interna-
cionalesdichoaumento seriade un 124 %. Asimismo, se produciria una recuperacion sustancial de
la cuotade mercadoenelsectortransportes.

Ejecucion: el Plande Inversiones 1986-1991

ELPTF se ejecutariaapoyandose inicialmente en un plan a medio plazo de inversiones con elano
1991 como horizonte y siguiendo sus directrices basicas: especializacion del ferrocarril en seg-
mentos de actividad, mejora de las prestaciones de la Red principaly racionalizacién en el mante-
nimientoy explotacion. Los objetivos de este Plan serian:

+ Incremento de la velocidad maxima de 160 a 200 km/hy recuperacion del ritmo de reposicion
de activos.

« Potenciacidonde laaccion comercial.
« Racionalizacidon de la explotacion, incremento de la seguridad y automatizacion.
« Realizaciondeactuaciones conla mayor celeridad posible para posibilitar su puesta envalor.

« Obtenerunsaldo positivo en la cuenta de resultados.

g

e . ~— . N

MANUEL GONZALEZ MARQUEZ
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Los Planesylarenovaciondel parque de material remolcado I

ELPGFyel PTF, asicomo sus planes de inversion a medio plazo, contemplaban partidas destina-
das alaadquisicion de nuevos vehiculos ferroviarios y la modernizacion de los existentes con el ob-
jetivode disponer de un parque acorde con los niveles de calidad de los servicios previstos en mate-
ria de velocidad, confort, servicioy tipologiay nimero de plazas.

ElLPlan Generalde Ferrocarriles

En el caso del Plan General de Ferrocarriles
de 1980, inicialmente se contemplaba la inver-
sionenellargo plazode 391.000 millones de pe-
setas en la compra y remodelacién de material
motor y remolcado. En concreto, se preveia la
adquisicion de 2.427 nuevos vehiculos de viaje-
ros, incluyendo 1.433 coches convencionales,
54 furgones y 940 remolques Talgo, todos ellos
aptos para 160 km/h, climatizados y con asien-

tosorientablesyergondmicos, asi como con pla- pu——
zas acostadas (literas) para los servicios noc- JORDI RALLO
turnos. Parte de estas actuaciones se materializarian con el Plan RENFE 82, donde se proyecto la

fabricacion de 269 vehiculos motoresy 377 remolcados de viajeros.

Finalmente, producto de los planes inversores, se recibirian a partir de 1981y hasta mediados
de la década los coches que formarian la serie 9000, esencialmente orientados a servicios diurnos,
pero también nocturnosy con granvariedad de tipologias: primeray segunda clase, mixtos con ca-
feteria, restaurantes, furgones generadores, literas o plataformas portacoches. En 1984 comenza-
rian a salir de fabrica los coches de la serie 10000, focalizados en servicios nocturnos, de los que
existirian también numerosasvariedades.

GIRE/RENFE

Paralelamente, y mientras se recepcionaban los nuevos coches, RENFE arrendaria durante dos
anhosalafrancesa SNCF 50 cochestipo “Corail”, que prestarian servicios diurnos de calidad del mis-
mo nombre en Catalunayentre Madridy el norte. Sobre el parque existente se practicarian ademas
algunas mejoras, como la eliminacion de la calefaccion de vapor o el freno de vacio.



ElPlande Transporte Ferroviario

ELPlan de Inversiones 1987-1991 enmarcado dentro del Plan de Transporte Ferroviario de 1987
senalaba la necesidad de realizar una adecuacion cualitativa del parque de material existente a los
parametros de velocidad, conforty oferta de plazas previstos. Para ello, se realizarian actuaciones
concretas entre las que destaca la transformacidn de los coches de la numerosisima serie 8000, a
mitad de suvida Util pero en buen estado técnico, de los que un gran numero pasarian de tener pla-
zas sentadas a plazas acostadas (literas y camas con duchas), asi como otras nuevas tipologias co-
mo restaurantes o mixtos con cafeteria, todo ello buscando equiparar sus prestaciones con los co-
chesde lasseries 9000y 10000.

CAFETERIA

GIRE/RENFE
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Elnacimiento: serie 9000 [ ——

En los ultimos 25 anos, tanto los servicios de largo recorrido con material

convencional de los 80 como el propio parque han venido siguiendo una ten-
denciadecadente. La sustitucion progresiva por vehiculos autopropulsados o
material Talgo y la supresidn de trenes convencionales con la apertura de

nuevas lineas de Alta Velocidad han motivado la practica desaparicién en la
actualidad de la mayor parte de este tipo de material.

PROPUESTA
DE PRESERVACION
COCHES s/9000

En el ano 2007 la Asociacion vio la oportunidad de preservar un material
queyase consideraba excedentario e iba siendo apartado de la circulacién ca-
davez mas rapido, como vehiculos historicos representantes de la modernizacion que sufrieron los
servicios tanto diurnos como nocturnos en RENFE durante la década de 1980. Inicialmente éste es-
taria centrado en la familia de coches de la serie 9000 adquiridos tras la aprobacion del fallido PGF,
incluyendo coches-saldn de primera y segunda clase, restaurante y literas. Para la traccion del
tren surgio la oportunidad de preservar la locomotora 269.604, representante de la serie de loco-
motoras eléctricas mas numerosa adquirida durante la época y al mismo tiempo prototipo y pre-
cursorade laaltavelocidad en Espana.

El“Trende los Ochenta”: laredefiniciondel proyecto I

Con el paso de los anos se han incorporado diferentes vehiculos tanto de traccion como coches
deviajeros que circularon por lared ferroviaria durante la década de los 80. La gran variedad de ma-
terialincluido haria necesario cambiar el enfoque del proyecto original con elnombre con el que se
conoce actualmente: el “Tren de los 80".

El“Tren de los 80" busca asila preservacion de una composicion completa, como una muestra vi-
va de una etapa del pasado ferroviario e industrial de nuestro paisy su evolucion hacia el conjunto
de lasociedad, siempre buscando la maxima similitud a la configuracién comercialrealen cuantoa

plazasyservicios.

LUIS ANTONIO FERNANDEZ
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Tabla 1. Relacion de vehiculos preservados a 01/2022
Tipo Matricula Estado
Locomotora diésel-eléctrica 333-107 En servicio
Locomotora eléctrica 269-604 En servicio
Coche de viajeros (camas) WL26x-7128 En servicio
Coche de viajeros (literas) BBL-9606 En servicio
Coche de viajeros (literas) Bc10x-9651 En servicio
Coche de viajeros (salén 13) AA-9006 En servicio
Coche de viajeros (salén 22-cafeteria) BBR-9805 En servicio
Coche de viajeros (restaurante) RRR-9901 En restauracion
Coche de viajeros (departamentos 13) AA-10012 En servicio
Furgdn generador DDT-9466 En espera de restauracion
Furgdn de equipajes DD-8150 En servicio

Larecuperacionyexplotaciondel “Trende los Ochenta” I

Progresivamente, desde el afo 2008, se ha ido materializando la actual composicion del “Tren
delos80":

Tabla 2. Evolucion temporal del proyecto

Ano 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022

Evento 1 2 3,4 56,7 (8,910 11,12 | 13,14 15,16 17 18 19
1 Preservacion de la locomotora eléctrica 269-604
2 Presentacion de la 269-604 en sociedad como vehiculo histdrico
3 Cesion oficial de la 269-604 y el furgon DD-8150 a la AAFM por la FFE
4 Restauracion y presentacion del furgén DD-8150
5 Cesion del coche-camas WL26x-7128 por la FFE. Restauracion y presentacion
6 Cesion del coche AA-10012 a la AAFM por APPFI
7 Cesion de los coches AA-9006 y RRR-9901 a la AAFM por la FFE
8 Fin de la restauracion estética y funcional y presentacion del coche AA-9006
9 Cesion del coche-literas BBL-9606 por la FFE. Fin de la restauracion y presentacion
10 Cesion del coche-literas Bc10x-9651 por la FFE
" Cesion del coche BBR-9805 por la FFE
12 Fin de la restauracion y presentacion del coche AA-10012
13 Cesion del furgon DDT-9466 por la FFE
14 Cesion de la locomotora diésel-eléctrica 333-107 por la FFE
15 Fin de la restauracion y presentacion del coche BBR-9805
16 Fin de la primera fase de restauracion de la locomotora 333-107 y presentacion
17 Fin de la segunda fase de restauracion de la locomotora 333-107
18 Presentacion en sociedad de la locomotora 333-107
19 Fin de la restauracion y presentacion del coche Bc10x-9651




Conforme los distintos vehiculos eran preservadosy cedidos
para su custodia a la Asociacion, y una vez realizados los traba-
jos necesarios para su puesta en marchay restauracion en dis-
tintas fases, se han realizado numerosos viajes como material
histérico por la Red Ferroviaria de Interés Generaladministrada
por ADIF. Asi, desde el ano 2009 se han efectuado salidas con la
locomotora eléctrica 269-604 “Gato Montés”, a la que con el pa-
sode losanos se hanido uniendo progresivamente vehiculos co-
mo el furgon DD-8150, el coche-camas WL26x-7128, el coche
de primera clase AA-9006 o, ya el pasado mes de junio de 2018,
el coche mixto de segunda clasey cafeteria BBR-9805.

Muy diversos han sido los destinos y los eventos en los que
ha participado el material desde elviaje de presentacionde lalo- B8 : e
comotora de Madrid a Segovia el 14 de febrero de 2009, contan- o ANTONID 6. VAZaUEZ
do en varios de ellos con el apoyo, tanto en la traccion como con coches adicionales, de Renfe
Operadora: Medina del Campo, Valladolid, Salamanca, Alcazar de San Juan, Valencia, Bilbao,
Linares-Baeza, Soria, Cuenca, Cérdoba, Tarragona, Gijon, Zaragoza, Calatayud...

Tanto los trabajos de restauracidon y mantenimiento como la explotacion del tren han sidoy son
realizados por personal voluntario, gran parte del mismo conformado por trabajadores experi-
mentados del sector, todo ello con el apoyo tanto de la Fundacion de los Ferrocarriles Espanoles co-
mo de Adif, Renfe Viajeros, Renfe Fabricacidny Mantenimiento, Siderurgica Requena, ARMF y ope-
radoras privadas, éstas Ultimas en escena desde principios de 2018. Se ha contado con la colabora-
cién de empresas ferroviarias ante eventuales necesidades de traccidn, aportando estas locomo-
toras paraelremolque de la composicion historica.

LUIS ANTONIO FERNANDEZ
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IV. EL MATERIAL

COCHES DE VIAJEROS

MATERIAL MOTOR
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Cochesdeviajeros | ———

Actualmente, el proyecto incluye a vehiculos integrados en tres grandes series, dos de las cua-
les fueron representantes del nuevo material adquirido por RENFE durante el decenio de 1980.

Serie 9000

Encargados y construidos en sucesivos lotes en-
tre 1981y 1985 por CAFy MACOSA en diferentes con-
figuraciones, sudesarrollo comienzaenelano 1976,
con la construccion del prototipo SIMAFE RS-DI-01.

Este coche fue utilizado como laboratorio para
pruebas en via, por lo que iba equipado con instru-
mentos que captaban distintos parametros de otros

vehiculos en pruebas mientras circulaban acopla-

ARCHIVO CAF

dos. Suorigen se remonta a la serie 432 de RENFE
conocidos como “Obispos” de cuyo remolque intermedio deriva el disefio de la caja. En su fabrica-
cion colaboraron CAF, MACOSAy ATEINSA bajo el auspicio del Servicio de Investigacion de Material
Ferroviario (SIMAFE).

Unavez desarrollado el prototipo se comenzo a disenar la serie que se pasaria a denominar co-
mo 9000. Las novedosas caracteristicas de la misma eran la climatizacidon, mejoras en la insonori-
zacidn, una gran ergonomia y un sistema de rodadura compuesto por bogies y sistema de frenado
aptos paravelocidades de 160 km/h.

Las tipologias de los vehiculos englobados dentro de la serie son primera clase, segunda clase,
mixtos con cafeteria, restaurante, literas y distintos furgones. La disposicion interior es general-
mente de tipo salon con pasillo central. En general estos vehiculos circularon en los servicios diur-
nos de larga distancia de lared.

Serie 9600

Esta serie de 60 unidades comparte el primer digito con los coches de la serie anterior aunque
su origeny estructura es completamente diferente. Los coches litera de esta serie de coches son
una version adaptada a nuestra red de los coches Corail Vu franceses. Fueron fabricados en 1984
por CAFy MACOSA siguiendo los planos galos. En Espana circularon hasta hace pocos anos en casi
todos los trenes nocturnos de la Red.

Serie 10000

Construidos entre 1984y 1987 por CAF y MACOSA, el diseno es una adaptacion de los estanda-
res de la UIC del modelo “Eurofima”, muy extendido en otras administraciones ferroviarias euro-
peas.

Son coches climatizados, con bogies aptos para 160 km/hy elevados niveles de confort. La dis-
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posicion interior siempre es de departamentos con pasillo lateral con compartimentos de primera

osegunda clase, literas, mixtos con cafeteriay hasta furgon de equipajes. Posteriormente se llega-

ronadesarrollarotrasversiones como coches guarderia o salon con butacas superreclinables.

Serie 8000

Originalmente muy numerosa, la serie seria construida entre
1963y 1974 por empresas de las industrias ferroviarias naciona-
lesy centroeuropeas con cerca de 900 representantes en activo,
permitiendo la modernizacién del parque remolcado en la déca-
dade 1960.

Eldiseno respondia a los estandares de europeos del modelo
UIC-X, con distintas tipologias y usos: primeray segunda clase,
mixtos, restaurantes, literas, furgones... generalmente con dis-
tribuciones interiores de departamentos con pasillo lateral. Los
bogies Minden-Deutz con los que estaban equipados les permi-
tian desarrollar velocidades de 120 km/h, y Gnicamente conta-
ban con calefaccion eléctrica o de vapor.

ARCHID oAF o ra 160 km/h en sumayoria.

Durante la segunda mitad de la déca

= - .
VICENTE MIRALLES PAYA

da de 1980, un gran numero de coches
seria sometido a profundas reformas,
equiparando los niveles de calidad al
del resto de vehiculos en servicio. Ello
daria lugar a nuevas series y nuevas ti-
pologias de vehiculos, como coches-
camas con duchas, coches-cafeteria o
coches-saldn. Se instalarian equipos
de climatizacion, se renovarian los inte-
riores y se dotarian de bogies aptos pa-



Material motor e —

Actualmente el tren cuenta como traccion la locomotora eléctrica 269-604-5 y la diésel-
eléctrica 333-107-1. Ambos también son representantes de dos familias de vehiculos coetaneos a
los coches conservados e incluidos en el proyecto.

Serie 269

Con mas de 250 ejemplares construidos entre 1973y 1984, ha sido la serie de locomotoras eléc-
tricas mas numerosa encargada por RENFE. De disefo japonés, fueron las sucesoras de las ma-
quinas bitensidon de las series 279y 289, en servicio desde 1967y 1969, respectivamente, que dieron
excelentes resultados en su explotacion.

.

Mo

-

.

VICENTE MIRALLES PAYA

De forma general, son locomotoras eléctricas con rodaje B'B’, aptas para circular bajo catena-
ria a una tensién de 3000V CC. Cuentan con una potencia continua de 3100kW, pudiendo arrastrar
tanto trenes de viajeros como de mercancias gracias a sus bogies monomotores birreductores, que
les permitendesarrollarvelocidades de hasta 140 6 160 km/h.

Las locomotoras fueron construidas bajo licencia Mitsubishi en sucesivos lotes por CAF, WESA,
MELCO, MACOSA, GEE y ATEINSA, siendo repartidas entre distintas subseries segun sus caracte-
risticas. En este aspecto, destaco la subserie 600 al disponer de un equipo eléctrico de control de po-
tencia experimental.

Durante eldeceniode 1980, estas locomotoras jugarian un papel muyimportante dentro del par-
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que motor de RENFE. Actualmente, quedan algunos ejemplares en servicio activo alquilados o ad-
quiridos por empresas privadas para la realizacion de trenes de mercancias.

Serie 333

Con 93 ejemplares, esta se-
rie de locomotoras diésel-
eléctricas de gran potencia
construida entre 1974y 1976 en
las factorias valencianas de
MACOSA sobre la base del mo-
delo europeizado de las nortea-
mericanas SD-40 de la GM-
EMD vendria a paliar las caren-
cias de material motor existen-
tesen RENFE.

La culminacion del Plan De-
cenal de Modernizacion 1963- ALARO SANCHEZ TARIFA
1973 supondria la eliminacidon definitiva de la traccion vapor en RENFE en favor de las tracciones
diésely eléctrica, materializada a través de la sucesiva electrificacién de la Red y la adquisicion de
locomotoras diésel de linea de mediana (ALCoy EMD-GM] y gran potencia (Krauss Maffei). Sin em-
bargo, los problemas de fiabilidad de éstas ultimasy lainsuficiencia de capacidad del parque diésel
ya casi extinguidas ciertas series de locomotoras de vapor llevaria a plantear la adquisicion de una
nueva serie de locomotoras diésel-eléctricas de alta potencia.

Destinadas al arrastre de pesados trenes tanto de viajeros como de mercancias, las locomoto-
ras de laserie 333 serian las primeras enrecibir las consignas que marcarian la modernizacion téc-
nica mas importante en las composiciones de los trenes que recorrian la red ferroviaria en aquella
época: la progresiva eliminacién del freno de vacio, y la aportacidon de energia eléctrica a los co-
ches, aspectoimprescindible ante laintroduccidén generalizada de material climatizado que serea-
lizaria durante los siguientes anos.

Desde el ano 2002, la serie se ha
visto sometida a un proceso de refor-
made gran envergadura que daria lu-
gar a dos subseries de locomotoras
practicamente nuevas (333.300 y
333.400) que hoy en dia aseguran un
gran numero de traficos de mercan-
ciasyalgunos de viajeros. No existen
actualmente locomotoras con caja
original en servicio activo.

JESUS VIGIL CARRILLO-CISNEROS
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FICHAS: COMPOSICION DEL TREN

LOCOMOTORA ELECTRICA

269-604-5

Losorigenes

La 269.604 es la cuartay ultima locomo-
tora integrante de la corta subserie
269.600, dentro de la vasta familia de loco-
motoras japonesas 269.

Las 269.600 serian encargadas como
parte de un lote de 25 locomotoras 269 in-
cluido en las inversiones del Plan de
Actuaciéon Urgente aprobado en 1978. Adife-

rencia del resto de maquinas de la serie,

ARCHIVO CAF

equiparian de forma experimental un nue-
vo sistema de control de potencia de tipo “chopper” o troceador de corriente, siendo fabricados los
dos primeros ejemplares en las industrias de Mitsubishi Heavy Industries en Japdny los otros dos
en lafactoria de CAF en Beasain bajo licencia de Westinghouse y MELCO.

Inicialmente se destinaron tanto a trenes de viajeros como mercancias; los buenos resultados
obtenidos permitieron aplicar la tecnologia “chopper” en las 30 locomotoras de la serie 251 encar-
gadasen 1982, hoy endiaen activo.

1987:elPTFylareforma

El Plan de Transporte Ferroviario (PTF) aprobado en el
ano 1987 impulsd la creacion de corredores ferroviarios con
velocidades maximas crecientes de 160a 200 km/h, ademas
de la construccidon del Nuevo Acceso Ferroviario a Andalucia
(NAFA). Este ultimo proyecto consistia en el desarrollo de va-
riantes en los tramos mas lentos de la linea entre Madrid y
Sevilla, para aumentar la velocidad hasta los 250 km/h; fi-
nalmente se optd por construir una nueva linea de alta velo-

cidad que hoy es la que une las dos ciudades en dos horasy e e
. s . MUSEO DEL FERROCARRIL DE MADRID
cuartoaunavelocidad maxima de 300 km/h.

Dentro de proyectoinicial de variantes de lineas antiguas para aumentar la velocidad de las mis-
mas mas alld de los 200 km/h se necesitaban locomotorasy coches capaces de alcanzar la misma.
Por ello se decidid que las primeras locomotoras eléctricas que iban a circular a 200 km/h fuesen
las cuatrode lasubserie 269.600, para lo cual recibieron extensas modificaciones.

ELTRENDELOS OCHENTA



FICHAS: COMPOSICION DEL TREN

269-604-5

Enelano 1988, entrarian en la factoria de CAF en
Beasain las cuatro unidades para su modificacion,

siendo dotadas de nuevos bogies monorreductores
disenados por la propia CAF y aptos para 200 km/h,
un nuevo TELOC Hasler, equipos de antibloqueo, y
ASFA-200, ademasde eliminarse el freno devacio.

El diseno exterior se encargd a Associated
Designers de Barcelona, que dibujé una caja de for-

GIRE/RENFE

mas mas aerodinamicas y modernas, mas acorde
con lasvelocidades que ibaadesarrollar. Laideainicial eraaplicar este radical diseno exterioralas
cuatro locomotoras; sin embargo, solo se hizo la reformaintegral a la 269.604. A su salida de fabri-
ca paso a lucir el esquema de colores gris y amarillo que a partir de ese momento llevarian todas
las locomotoras de RENFE, y en los laterales de las cabinas una imagen de un gato robdtico que le
valdria el apelativo de “Gato Montés”.

Durante los anos siguientes hasta su baja en el 2007 tanto la 269.604 como el resto de unidades
de la subserie 600 quedarian asignadas en exclusiva al arrastre de trenes ligeros, sobre todo tipo
Talgo entre SantanderyAlicante.

Tras su retirada delservicio activo en diciembre de 2007, la 26 9-604 quedaria apartada en Santander hasta su rescate en verano de 2008, siendo trasladada a

Madrid para su preservacion como vehiculo histdrico. Actualmente ha recuperado su esquema de pintura e inscripciones originales, ademas de sus lunas
frontales, quedando pendientes de instalar los faldones para quedar taly como salio de CAF en 1988.

-

~

Los trenes son alimentados a una tension constante proporcionada a través de la catenaria. La velocidad desarrollada por el

El control electronico de potencia “chopper”

vehiculo depende asi de la tension aplicada sobre los motores de traccion. La regulacion de dicha tensién, y por ende de la velocidad,
puede serrealizada por medio del uso de bloques de resistencias. Este es un sistema clasico utilizado durante muchos afios en la trac-
cion eléctrica; sinembargo, cuenta con una serie de inconvenientes, como son una menor suavidad de marchay eficiencia energética.

Elsistema “chopper” o troceador de corriente funciona como un convertidor estatico continua-continua que, alimentado a la ten-
sion de la catenaria, lleva a cabo las mismas funciones de control de potencia que el sistema reostatico, pero logrando una mayor sua-
vidad de marcha, una mejor adherencia, menores costes de mantenimiento y mayor fiabilidad y ahorro energético. ELl “chopper” tiene
como elementos esenciales a unos semiconductores denominados tiristores. Son véalvulas unidireccionales con dos posiciones (ON
/OFF) que permiten aplicar valores variables de tension sobre los motores de traccion. De este modo, la regulacidn de la corriente es
mas precisay suave. En el caso particular de la 269.604, cada motor cuenta con un sistema “chopper” de dos fases, una sobre el indu-
cidoy otra del campo shuntado, gracias al uso de tiristores de alta potencia del tipo RTC o de conduccién inversa a través de diodos de
paso libre en antiparalelo.

Elsistema troceador de corriente facilitaademas la regulacion de la adherencia de la locomotora junto con un sistema altamente
sensitivo detector del patinaje, que permite mantener valores constantes de alimentacion de los motores de traccién, con una con-
ducciéon mucho mas suavey eficiente y prolongando la vida Util de los 6rganos de rodadura.

. J
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FICHAS: COMPOS

ICION DEL TREN

LOCOMOTORA ELECTRICA

269-604-5

ARCHIVO CAF / ALVARO MARTIN

269-604-5 (UIC: 92 71 69 34 310-4) - CARACTERISTICAS TECNICAS

Masa 88 toneladas
Disposicion de ejes B'B’

Tension de alimentacion 3000V CC
Potencia continua nominal 3100kW
Velocidad maxima en servicio 160 km/h
Motores de traccion Dos

- Modelo MB-3200-B2/B3
- Potencia continua 1500kW

- Intensidad 550A

Control de potencia

- Tipo Equipo “chopper” dual de cuatro fases (2x2)
- Operacién Velocidad prefijada, control antipatinaje
Freno

. Eléctr{cg-neuma’t{co En origen también de vacio

- Reostatico

- Manual

Equipo auxiliar

- Grupo motor-alternador
Potencia
Tension de entrada
Tension de salida

- Compresor de aire
Potencia
Capacidad

- Compresor auxiliar
Potencia
Tensién alimentacion
Capacidad

160 kVA
3000vcCC
380V-50Hz CA

18,5kW
2300L/min

0,7kW
72V CC
90L/min

Traccion Gancho y tensor
Mando mutltiple Si
Calefaccion al tren Si (3000V CC)

Sistemas de seguridad

ASFA, Tren-Tierra, Hombre Muerto, TELOC “Hasler”

ELTREN DELOS OCHENTA



FICHAS: COMPOSICION DEL TREN

333-107-1

Locomotoras de granpotencia

La 333-107 es parte de las 93 maquinas de la
serie 333 de RENFE, locomotoras diésel-
eléctricas de gran potencia construidas por
MACOSA entre 1974y 1976 y que ha pasado por
varios procesos de remodelacion desde la déca-
dade 1990.

> Lanecesidad de disponer de material paracir-
NAACIEN VAN DER VELCEN cular porlineasnoelectrificadas que supliera las
carencias del parque de locomotoras diésel existente tras laretirada de las principales series de lo-
comotoras de vapor seria el principal motivo que empujaria a su adquisicion. Dados los buenos re-
sultados obtenidos anteriormente con el prototipo GL12 y la numerosa serie 1900, finalmente
RENFE se decantaria por EMD-GM y su modelo GM-26T para la fabricacion de la nueva serie 333,
empleando conalgunas modificaciones el diseno de caja utilizado por la sueca NOHAB para la cons-
truccion de la serie Mz-1 de los ferrocarriles daneses. Las nuevas locomotoras portarian ademas
equipos para suministrar calefaccion eléctrica a 3000V CC, una novedad muy importante con res-

pectoaseriesanteriores que carecian de los mismos.

Lareforma:333.1y333.2

Amediados de ladécadade 1990, se plan-
tearia el acometimiento de reformas de
gran calado en algunas locomotoras de cara
a la prolongacion de su vida util y la mejora
de sus prestaciones; asi, se instalarian nue-
vos bogies disenados por Alstom, dotados
de nueva suspension y aptos para velocida-
des de 160 km/h, ademas de modificarse la
relacion de engranajes o implantarse un
nuevo sistema de accionamiento electro-

IS RENTERO CORRAL

neumatico de freno, entre otros. Estas modi-
ficaciones, unidas a las progresivamente implantadas para la mejora de las condiciones de trabajo
del personalde conduccion en las cabinas, darian lugar la dos nuevas subseries destinadas exclu-
sivamente al trafico de viajeros: primeramente, cuatro locomotoras de la subserie 333.2, con ma-
yor grado de modificaciones;y posteriormente, ocho locomotoras de la subserie 100.

ELTRENDELOS OCHENTA



FICHAS: COMPOSICION DEL TREN

333-107-1

A partir del ano 2002, con el proyecto de

reconstruccion de la serie, que daria lugar
a las nuevas 333.3, y la puesta en servicio
de las 334, se produciria un imparable pro-
ceso de declive de la serie, siento aprove-
chados diversos elementos para el nuevo
material en fabricacion. Las dltimas loco-
motoras con caja original, ambas de la sub-
serie 100, acabarian realizando serviciosin-
ternos para Renfe Integria hasta el ano
2014.

GONZALO VAZQUEZ HIDALGO

La 333-107, tras realizar sus ultimos servicios en 2014, seria preservada y cedida por Renfe Operadora y la Fundacidn de los Ferrocarriles Espanoles a la
AAFM para su custodia como vehiculo histérico en febrero de 2016. En 2021 se concluyeron todos los trabajos de restauracion funcional, siendo presentada
ensociedad.

K Los antecedentes: locomotoras SD-40 y Mz-1400 \

Las locomotoras diésel-eléctricas de la serie 333 se basarian en el disefio de las norteamericanas SD-40, producidas en masa a
partir del ano 1965y exportadas en diferentes variantes a varios paises del mundo, y de una forma mas directa, de las danesas Mz-
1400. Estas serian fabricadas a partir de 1967 por la casa sueca Nohab bajo licencia de General Motors, totalizando 61 unidades distri-
buidas en cuatro subseries, de las cuales las 35 Ultimas contarian, entre otros aspectos, con unos motores mas potentes.

A partir de 1965, EMD-GM desarrollaria y comenzaria a producir la nueva generacion de locomotoras, modelo SD-40, que intro-
ducirian una serie de mejoras e innovaciones en el campo de la construccion de locomotoras diésel-eléctricas. La fabricacion de los
motores de la serie 645 de dos tiempos, con numerosas variantes, a partir de la evolucion del anterior modelo de la serie 567, junto
con la sustitucién del generador de corriente continua de los motores de traccion por un alternador trifasico con rectificadores con dio-

dos desilicio, fueron dos aspectos caracteristicos de las nuevas maquinas. Su potenciay fiabilidad, unidas a los bajos costes de opera-
cion y mantenimiento llevaria a la construccion de mas de mil ejemplares para compaiias ferroviarias de Estados Unidos, Canada,
México o Brasil.

ROGER PUTA
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FICHAS: COMPOSICION DEL TREN

LOCOMOTORA DIESEL-ELECTRICA

33-107-1

ASIER GURRUTXAGA GARCIA / GONZALO VAZQUEZ HIDALGO

333-107-1 (UIC: 92 71 69 34 214-8) - CARACTERISTICAS TECNICAS

Masa 120 toneladas
Disposicion de ejes Co-C'o

Potencia continua nominal 2462kW (3345 CV)
Velocidad maxima en servicio 140 km/h

Motor diésel

- Modelo 16-645 E-3 EMD-GM de dos tiempos y turboalimentado
- N°cilindros 16enV
- N° maximo de revoluciones 900 r.p.m.

Transmision eléctrica
- Generador principal de traccién

Alternador principal trifasico Modelo AR-10 EMD-GM
Alternador auxiliar trifasico Modelo D-14 EMD-GM
Rectificador de corriente de diodos de silicio

- Motores de traccion Corriente continua
N° motores 6 (1/eje)
Modelo D-77 EMD-GM

Equipos auxiliares
- Ventiladores

Motor de traccion
Generador de traccién

- Alternador calefaccion eléctrica AEG
Potencia 300kW
Tensién de salida 3000V CC

Freno

- Dindmico reostatico
- Neumatico (zapatas)
- Estacionamiento

En origen también de vacio

Traccion Ganchoy tensor
Mando multiple Si
Sistemas de seguridad ASFA, Tren-Tierra, Hombre Muerto, TELOC “Hasler”
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FICHAS: COMPOSICION DEL TREN

COCHE SALON DE PRIMERA CLASE

GONZALO VAZQUEZ HIDALGO

Coche deviajeros de primera clase de configuracion interior tipo salon, con pasillo centraly bu-

tacas reclinablesy orientables segun el sentido de la marcha en disposicidon 2+2. Forma parte de la

subserie AA-9000, incluida en el primer lote de vehiculos fabricado por CAF y puesto en servicio en

1981.

El coche AA-9006 fue preservado y cedido por Renfe Operadora y la Fundacidn de los Ferrocarriles Espanoles a la Asociacién de Amigos del Ferrocarril de
Madrid en elano 2012. Se acometid su restauracion entre los afios 2012y 2013, realizéndose trabajos de chapa y pintura interiory exterior, neumatica, elec-
tricidad y las preceptivas revisiones de sequridad. Se presentd oficialmente en el Museo del Ferrocarril de Madrid en febrero de 2013. Actualmente quedan

pendientes de recuperar sus interiorismos originales rojos y cremas.

AA-9006 (UIC: 92 71 69 34 799-8) - CARACTERISTICAS TECNICAS

- Tensidn de salida

Masa 44,3 toneladas

Rodadura Bogies FIAT 80-SL

Velocidad maxima en servicio 160 km/h

Freno

- De aire comprimido De disco, distribuidor KE-GPR-D
- De mano Flexbal

Servicios

- Climatizacion Equipos Stone P-20T, calefaccidon eléctrica
- Alumbrado Fluorescente

-we 2

- Comunicacion Megafonia, hilo musical

Bateria 24V

Alimentacion eléctrica Convertidor estatico

- Potencia 45kVA

- Tensidn de entrada 1500/ 3000V CC

380V-50Hz CA/ 24V CC

ELTRENDELOS OCHENTA



FICHAS: COMPOSICION DEL TREN

COCHE LITERAS DE SEGUNDA CLASE

Bc10x-9651

GONZALO VAZQUEZ HIDALGO

Coche-literas de 22 clase de configuracion interior tipo departamentos con pasillo lateral.
Constade 10 departamentos con 8 plazas sentadas en posicion diay 6 literas en posicién noche ca-
da uno. Enuno de los extremos dispone ademas de un espacio para el literista con asiento reclina-
ble, armarios, estanteriasy otros equipamientos.

ELBc10x-9651 fue construido por CAF en 1984. Tras ser apartado en Bilbao en torno a 2011, seria preservado y cedido por parte de Renfe Operadora y la
Fundacion de los Ferrocarriles Espanoles a la Asociacion en el ano 2014, siendo trasladado a Madrid. Entre otofio de 2021y 2022 seria restaurado, recupe-
rando elesquema “Estrella” de principios de los 90.

Bc10x-9651 (UIC: 92 71 69 34 009-2) - CARACTERISTICAS TECNICAS

Masa 46,5 toneladas

Rodadura Bogies CAF GC-1

Velocidad maxima en servicio 160 km/h

Freno

- De aire comprimido De disco, distribuidor KE-GPR-D
- De mano Flexbal

Servicios

- Climatizacion Equipos Stone P-20B, calefaccion eléctrica
- Alumbrado Fluorescente, incandescente
-wc 2

- Lavabos 2

- Comunicacion Megafonia, hilo musical

Bateria 24V

Alimentacion eléctrica Convertidor estatico

- Potencia 45kVA

- Tensién de entrada 1500 / 3000V CC

- Tensidn de salida 380V-50Hz CA/ 24V CC

ELTRENDELOS OCHENTA



FICHAS: COMPOSICION DEL TREN

COCHE LITERAS DE SEGUNDA CLASE

BBL-960

GONZALO VAZQUEZ HIDALGO

Coche-literas de 22 clase de configuracion interior tipo departamentos con pasillo lateral.
Constade 10 departamentos con 8 plazas sentadas en posicion diay 6 literas en posicién noche ca-
da uno. Enuno de los extremos dispone ademas de un espacio para el literista con asiento reclina-
ble, armarios, estanteriasy otros equipamientos.

ELBBL-9606 fue construido por MACOSA en 1984. Su preservacion y cesion por parte de Renfe Operadora y la Fundacion de los Ferrocarriles Espanoles a la
Asociacion se firmd en elafo 2013. ELmismo afo seria restaurado y presentado, llevandose a cabo trabajos en chapay pintura, equipos eléctricos, neumati-
caeinteriores, ademads de realizarse las correspondientes revisiones de seguridad. Actualmente quedan pendientes de realizar pequenas actuaciones en ta-
picerias y suelos, ademas de otras reparaciones.

BBL-9606 (UIC: 92 71 69 34 004-3) - CARACTERISTICAS TECNICAS

Masa 46,5 toneladas

Rodadura Bogies CAF GC-1

Velocidad maxima en servicio 160 km/h

Freno

- De aire comprimido De disco, distribuidor KE-GPR-D
- De mano Flexbal

Servicios

- Climatizacion Equipos Stone P-20B, calefaccién eléctrica
- Alumbrado Fluorescente, incandescente
-we 2

- Lavabos 2

- Comunicacién Megafonia, hilo musical

Bateria 24V

Alimentacion eléctrica Convertidor estatico

- Potencia 45kVA

- Tensidn de entrada 1500 / 3000V CC

- Tensién de salida 380V-50Hz CA/ 24V CC

ELTRENDELOS OCHENTA



FICHAS: COMPOSICION DEL TREN

COCHE DE DEPARTAMENTOS DE PRIMERA CLASE

AA-10012

NN

Il (L

GONZALO VAZQUEZ HIDALGO

Coche de 12 clase de configuracion interior tipo departamentos con pasillo lateral. Constade 10
compartimentos con 6 butacas ajustables cada uno. Se encuentra integrado en la subserie AA-
10000, dentro del primer lote de coches 10000 encargados en 1984 a CAF y MACOSA.

ELAA-10012, fabricado por MACOSA en 1985, fue inicialmente preservado por la Associacid per la Preservacic del Patrimoni FerroviariiIndustrial de Mdra la
Nova [APPFI). En julio de 2012 se cedié a la AAFM y se trasladé a Madrid para iniciar los trabajos de restauracién, que se prolongarian hasta el afio 2014, in-
cluyendo chapay pintura, interiorismos, restitucion completa de los equipos eléctricos y de los componentes neumaticos.

AA-10012 (UIC: 92 71 69 34 798-0) - CARACTERISTICAS TECNICAS

Masa 43 toneladas

Rodadura Bogies CAF GC-3A

Velocidad maxima en servicio 160 km/h

Freno

- De aire comprimido De disco, distribuidor KE-GPR-D
- De mano Flexbal

Servicios

- Climatizacion Equipos Stone P-20T, calefaccion eléctrica
- Alumbrado Fluorescente, incandescente
-we 2

- Comunicacion Megafonia, hilo musical

Bateria 24V

Alimentacion eléctrica Convertidor estatico

- Potencia 45kVA

- Tension de entrada 3000V CC

- Tensidn de salida 380V-50Hz CA/ 24V CC
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FICHAS: COMPOSICION DEL TREN

COCHE SALON MIXTO 22 CLASE/CAFETERIA

BBR-9805

VICTOR DE LA CRUZ GARCIA / ASIER GURRUTXAGA GARCIA

Coche mixtode 22 clasey cafeteria, de distribucidn interior tipo saldn con pasillo central. Cuenta
con 32asientos conrespaldo orientable al sentido de la marcha en disposicion 2+2. En lazona de ca-
feteria existen cuadro mesas con cuatro asientos cada una distribuidas longitudinalmente a lo lar-
gode lasala, situdndose en el lado opuesto unabarra con formadiente de sierra dotada con ocho ta-
buretes giratorios; separados por sendos mamparosy lindando con el saldn de viajeros, cuenta ade-
mas con dos asientos semicirculares tipo “pub” con capacidad paratres personas cada uno. La coci-
na se encuentra dotada de despensa, fresqueras, fregadero, cdmaras frigorificas, horno eléctrico,
plancha y cafetera, entre otros. Se encuentra integrado en la subserie BBR-9800 construida por
MACOSAenelano 1982.

Elcoche BBR-9805 fue apartado del servicio comercialen elafio 2012, permaneciendo en el depdsito de Salamanca. En enero de 2014 el coche seria preser-
vadoy cedidoalaAAFM. Enjunio de 2018 finalizd su restauracion.

BBR-9805 (UIC: 92 71 69 34 007-6) - CARACTERISTICAS TECNICAS

Masa 44,5 toneladas

Rodadura Bogies CAF GC-1/1A

Velocidad maxima en servicio 160 km/h

Freno

- De aire comprimido De disco, distribuidor KE-GPR-D

- De mano Flexbal

Servicios

- Climatizacion Equipos Stone P-20T, calefaccion eléctrica
- Alumbrado Fluorescente, incandescente

-we 2

- Comunicacion Megafonia, hilo musical

- Cafeteria Cafetera, horno, frigorifico, plancha eléctrica
Bateria 24V

Alimentacion eléctrica Convertidor estatico

- Potencia 45kVA

- Tensién de entrada 3000V CC

- Tensidn de salida 380V-50Hz CA/ 24V CC

ELTRENDELOS OCHENTA



FICHAS: COMPOSICION DEL TREN

COCHE RESTAURANTE

ANTONIO G. VAZQUEZ / ARCHIVO CAF

Coche restaurante dotado de una distribucion interior dividida en tres zonas diferenciadas: sa-
ldn-comedor, bary cocina. La primera cuenta con cinco mesas de cuatro asientos cada una distri-
buidaaambos lados del coche y separadas por un pasillo central; la segunda, con dos barrasy 5 ta-
buretes cada una. La de mayor alturay longitud esta dotada con fregaderos y armarios frigorificos,
ademas de dos cafeteras. La tercera zona, destinada a cocina, cuenta con el mobiliario necesario
para la preparacién de comidas, disponiendo ademas de un pequeno office. El coche carece de WC.
Seencuentraintegrado en la subserie RRR-9900 construida por CAF enelano 1983.

Elcoche RRR-9901 seria preservado y cedido a la AAFM en elafo 2012. Tras una serie de trabajos previos de chapa y pintura, actualmente se encuentra en
proceso de restauraciénintegral.

RRR-9901 (UIC: 92 71 69 34 001-9) - CARACTERISTICAS TECNICAS

Masa 45 toneladas

Rodadura Bogies CAF GC-1B

Velocidad maxima en servicio 160 km/h

Freno

- De aire comprimido De disco / blogues de freno, distribuidor KE-GPR-D
- De mano Flexbal

Servicios

- Climatizacion Equipos Stone P-20T, calefaccién eléctrica

- Alumbrado Fluorescente, incandescente

- Comunicacion Megafonia, hilo musical

- Cafeteria / cocina Frigorifico, fregadero, cafetera, horno eléctrico / gas, parrilla, calentador de agua
Bateria 24V

Alimentacion eléctrica Convertidor estatico

- Potencia 55kVA

- Tensidn de entrada 3000V CC

- Tensidn de salida 380V-50Hz CA/ 24V CC

ELTRENDELOS OCHENTA



FICHAS: COMPOSICION DEL TREN

COCHE CAMAS

WL26x-7128

ANTONIO G. VAZQUEZ / ANGEL MOLINERO CAMPOS

Coche-camas con duchas de disposicion interior tipo departamentos con pasillo lateral. Consta
de 13 compartimentos con dos butacas en posicién diaydos camas en modo noche cada uno, totali-
zando 26 plazas. Entodos los compartimentos existen ademas un pequeno lavabo conarmarioy es-
pejoy una ducha. El conductor del coche-cama no dispone de departamento propio, sino que una
butaca situada en uno de los extremos del pasillo del coche, junto a una centralita que facilita la co-
municacion con los telefonillos situados en los departamentos. Se encuentra integrado en la serie
7100, procedente de la reforma realizada por CAF entre 1988y 1989 de 40 coches de segunda clase
de laantigua serie 8000.

ELWL26x-7128, reformado por CAF en 1989, fue originalmente construido por MACOSA en 1965. A principios del ano 2012, fue cedido por el Museo del
Ferrocarril de Madrid a la Asociacion para su restauracion, presentandose en octubre del mismo afo tras intensos meses de trabajos. Actualmente quedan
pendientes de reconstruir el sistema de vacio de los WCy las canalizaciones de agua para duchasy lavabos.

WL26x-7128 (UIC: 92 71 69 34 796-4) - CARACTERISTICAS TECNICAS

Masa 47 toneladas

Rodadura Bogies CAF GC-3A (en origen Minden Deutz)
Velocidad maxima en servicio 160 km/h

Freno

- De aire comprimido De disco, distribuidor KE-GPR-D

- De mano Flexbal

Servicios

- Climatizacion Equipos Stone P-25-BC

- Alumbrado Fluorescente, incandescente

-we 1 (vacio)

- Comunicacion Telefonillos (1/departamento)

- Aseo personal Ducha, lavabo, armario con espejo
Bateria 24V

Alimentacion eléctrica Convertidor estatico

- Potencia 55kVA

- Tensién de entrada 3000V CC

- Tensidn de salida 380V-50Hz CA / 24V CC
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FICHAS: COMPOSICION DEL TREN

FURGON DE EQUIPAJES

GONZALO VAZQUEZ HIDALGO

Furgdn de equipajes con espacio para departamento de Jefe de Tren y WC, destinado para el
transporte de bultos, equipajes o paqueteriay con capacidad para 20T. Fabricado por CAF en 1973,
formo parte de los 177 furgones construidos entre 1964y 1973 en diferentes variantes (diafanos,
con calderin, con departamento de correos) entre los que se incluyeron 90 de la serie DD-8100.

El furgon DD-8150 fue inicialmente preservado en el ano 2006 como espacio de almacén y taller, siendo cedido por la Fundacion de los Ferrocarriles
Espanoles y el Museo del Ferrocarrilde Madrid. En elafio 2011 seria sometido a un proceso de restauracién que incluia las preceptivas revisiones de seguri-
dad, chapa y pintura, equipos eléctricos, neumatica y la recuperacion de las caracteristicas vigias y las ventanas correspondientes al espacio del WC.
Actualmente quedan pendientes de recuperarelbanoy eldepartamento de Jefe de Tren.

DD-8150 (UIC: 92 71 69 34 908-5) - CARACTERISTICAS TECNICAS

Masa 38 toneladas (20 toneladas maximas de carga)
Rodadura Bogies Minden Deutz

Velocidad maxima en servicio 120 km/h

Freno

- De airel comprimido Accionamiento por zapatas

- De vacio

- De mano

Servicios

-we 1 (en origen)

- Departamento de Jefe de Tren 1 (en origen)

- Alumbrado Incandescente

Bateria 24V

Alimentacion eléctrica Cardan acoplado al eje y alternador Stone
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FICHAS: COMPOSICION DEL TREN

FURGON GENERADOR

DDT-9466

)

Y,

\
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B

ALVARO MARTIN / GONZALO VAZQUEZ HIDALGO

Furgdn generador dotado con espacio destinado a la carga de bultos y equipajes, una sala cen-
tral con dos grupos electrdgenos previstos para dotar de 3000 V CC a las lineas de alta tensidn de
las composiciones de viajeros, un departamento de Jefe de Treny un WC. Carece de climatizacion.

Elvehiculo cuenta con varias modificaciones producto de su adaptacion para prestar servicio en el
tren de lujo “AlAndalus”, entre otras un pantografo para latomadirecta de corriente de la catenaria
enparado o unatuberiade paso de freno de vacio. Se encuentraintegrado en la subserie DDT-9450,

cuyos 20 coches fueron construidos por Babcock & Wilcox en elano 1983.

ELDDT-9466 seria apartado y preservado en elano 2003 para el Museo del Ferrocarril de Galicia de Monforte de Lemos. Seria solicitado y cedido formalmen-

tealaAAFMen 2015, encontrandose actualmente en restauracion.

DDT-9466 (UIC: 92 71 69 34 008-4) - CARACTERISTICAS TECNICAS

- Comunicacion
- Departamento de Jefe de Tren

Masa 52 toneladas (8 toneladas maximas de carga)
Rodadura Bogies CAF GC-2

Velocidad maxima en servicio 160 km/h

Freno

- De aire comprimido De disco / bloques de freno, distribuidor KR-GPR-D
- De vacio Tuberia de paso

- De mano Flexbal

Servicios

- Alumbrado Fluorescente, incandescente

-we 1

Megafonia, centro emisor de musica

Grupo electrogeno
- Motor-alternador

2 x grupos, produccion de 2x225kVA a 3000V CC
Motor Deutz BF 1 2L 41 3F, alternador trifdsico

Bateria

24V

Alimentacion eléctrica
- Potencia

- Tension de entrada

- Tensidn de salida

Convertidor estatico
5kVA

3000V CC

24V CC

ELTRENDELOS OCHENTA
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