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UNIDADES DE TREN
ELECTRICAS SERIE 445

(PROTOTIPO)

Caracteristicas basicas

Unidades construidas y contratadas
Afo de recepcién :
Composicién de la unidad
Masa de la unidad
Potencia continua
Velocidad méaxima
Tensién de alimentacién
Sistemas de freno

Plazas sentadas

Servicio

Constructores

1 (Prototipo)

1985

Mc-Mc

125 t.

1.920 kW

100 Km/h

3.000V

Alre comprimido, reostdtico y regenerativo
176

Cercanias
CAF-GEE-MACOSA-MTM-WESA



UNIDADES DE TREN ELECTRICAS

DIMENSIONES

Longitud de la unidad

Distancia entre bogies

Base rigida del bogie

Anchura de cajas

Altura del techo

Altura del piso en plataformas

Anchura de puertas exteriores

NGmero de puertas por costado y
coche

Separacion entre asientos

Diametro de ruedas nuevas

Ancho de via

MASAS Y PLAZAS

Masas de los coches vacios

Masa maxima por eje, en tara

Masa de la unidad vacia

Masa de la unidad cargada

Plazas sentadas de los coches/con
transportines

Plazas sentadas de la unidad

Plazas de la unidad (sentadas y pie)

MOTOR DE TRACCION

Numero de motores
Modelos

Potencia continua
Tension nominal

SERVICIOS DE LA UNIDAD

Cabinas de conduccion
Sefalizacion en cabina
Furgén de equipajes y correos
Calefaccion

Alumbrado interior
Aseos

ACOPLAMIENTO ENTRE UNIDADES
Aparato de traccién y choque
Mando multiple

50.684 mm
17.400 mm
2.500 mm
2.900 mm
3.750 mm
1.150 mm
1.300 mm

1.600 mm
860 mm
1.668 mm

62,51
156t
125t
14451

64/88
128/176
232/206

8
GEE-326
240 kW
1.500 V

2

Si, ASFA

No

Climatizacion, Aire
acondicionado
Fluorescente

No

Scharfenberg
Si

SERIE 445

(PROTOTIPO)

INTRODUCCION

RENFE en su deseo de potenciar el trafico de
cercanias, inicié en 1980 un proyecto de inves-
tigacion que tenia como objetivo definir las
condiciones 6ptimas de un tren especialmente
concebido para tal trafico y una vez estableci-
das, construir un prototipo que permitiera con-
:rastar su perfeccién antes del lanzamiento de
a serie.

Bajo estas premisas y tomando como base las
caracteristicas de la demanda del transporte
de cercanias urbanas, la filosofia que a gran-
des rasgos ha inspirado la construccion de
esta Unidad de Tren se puede resumir en los
siguientes puntos:

® gran capacidad de carga y facilidad de
accesos.

® velocidad maxima adecuada a los cortos
trayectos entre paradas sucesivas.

@ elevada relacion potencia/peso con objeto
de obtener prestaciones brillantes en acele-
racion y frenado y reduccion del tiempo
empleado en los recorridos.

@ alta fiabilidad bajo condiciones de servicio
rigurosas.

@ economia en servicio y ahorro energeético
por la utilizacién de un equipo chopper que
ademas permite el frenado con recuperacion.

® mantenimiento reducido.

@ equipos tecnologicamente avanzados pre-
vistos para futura automatizacion.

® elevado nivel de confort.

La unidad tiene un elevado nivel de confort.
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Este proyecto realizado en su totalidad con
disefio y construccién nacional representa un
paso firme en la colaboracion en el campo de
la creacion de tecnologia entre RENFE y la
industria del sector. En efecto bajo la supervi-
sion técnica de TIFSA, empresa creada por
RENFE para potenciar el desarrollo tecnol6-
gico en el campo ferroviario, cinco empresas
del sector, CAF-GEE-MACOSA-MTM y WESA
han llevado a cabo la materializacion de este
proyecto.

En su concepcién inicial la U/T esta consti-
tuida por 2 coches motores idénticos, acopla-
dos semipermanentemente y con cabina de
conduccién en ambos extremos a la compo-
sicion.

Para permitir una adaptacion mas flexible a la
demanda de las distintas lineas, la Unidad esta
concebida para admitir el acoplamiento entre
ambos coches de uno o dos remolques. Con-
cretamente, para la futura serie se ha previsto
la incorporacién en la composicion de base de
un remolque intermedio.

Asimismo, sera posible acoplar en rpando mul-
tiple hasta 3 composiciones, pudiendo reali-
zarse trenes de 6, 9 6 12 coches. -

CAJA

Las cajas son enteramente metalicas, autopor-
tantes y construidas en acero, con tecnologia
de disefio adecuada para lograr un peso lo
mas reducido posible.

Cada caja esta constituida oL,

— Una cabina de conduccion con una puerta
de intercomunicacion interior, otra situada
en un costado para acceso directo desde el
exterior y, por ultimo, una puerta central en
testeros.

— Una sala de viajeros totalmente diafana, en
la que se encuentran perfectamente dife-
renciadas tres amplias plataformas de
acceso, separadas de las zonas de asien-
tos por paneles transparentes.

Con objeto de conseguir la maxima capacidad
de viajeros, la mayoria de los equipos eléctri-
cos y neumaticos estan situados debajo del
piso o en el techo, excepto el disyuntor y con-
vertidor que estan situados entre la cabina de
conducciéon y el departamento de viajeros
adyacente.

Motor de traccion.

Siendo fundamental, para el servicio a que esta
destinada esta U/T, el conseguir un flujo ele-
vado de entrada y salida de viajeros, el piso de
plataforma y departamentos estd al mismo
nivel, habiéndose previsto un sistema de
estribo moévil, compatible con las diferentes
alturas de andenes existentes en RENFE.

Las puertas de dos hojas, y en numero de tres
por costado y coche, son del tipo desplazables-
deslizantes con una anchura libre de 1.300
mm. El dispositivo de apertura y cierre permite
el accionamiento individual por los viajeros,
previo consentimiento del mando centralizado
del conductor. Un dispositivo de uridad,
impide la puesta en marcha de la U/T, hasta
tanto todas las puertas no estén cerradas.

Los dos coches de la U/T son acoplados entre
si por medio de un enganche corto, mientras
que en los extremos la unidad esta equipada
de un enganche automatico que asegura ade-
mas de la unién mecanica, las uniones neuma-
tica y eléctrica de mando.

BOGIE

El bastidor de bogie es en forma de H, en
estructura soldada de chapa de calidad
A-52-d.

El bogie es bimotor con los motores totalmente
suspendidos del bastidor y transmisién del par
motor por acoplamiento elastico y caja
reductora.

Las cajas se apoyan sobre los bogies por
intermedio de una suspensiéon neumatica que
permite mantener a un valor casi constante la



CIRCUITOS SIMPLIFICADOS DE LA UNIDAD

TRACCION

altura de las cajas con respecto al carril aun en
el caso de cargas extremas que pueden pre-
sentarse en el servicio de cercanias.

La suspension primaria esta constituida por
muelles helicoidales y amortiguadores para los
movimientos verticales y transversales.

El bogie no dispone de traviesa bailadora por
lo que es de una concepcion muy simple.

El equipo de frenado esta constituido por un
freno combinado de discos y zapatas, dispo-
niendo ademas de freno de estacionamiento de
muelle, que queda bloqueado en todas las cir-
cunstancias de frenado de servicio ordinario.
Sin embargo, en caso de fugas en el circuito
neumatico, sustituye progresivamente al freno
neumatico, aplicando sobre las zapatas un
esfuerzo creciente en la medida que la presion
baja en el circuito de frenado.

EQUIPO ELECTRICO DE TRACCION

El equipo eléctrico de la U/T esta caracteri-
zado por la utilizaciéon de equipo chopper que
permite una regulacion progresiva de la ten-
sion de los motores de traccion.

El circuito de potencia de cada coche consta
de un chopper bifasico AVF (variacion automa-
tica de campo), que alimenta los cuatro moto-
res de traccion. Estos estan conectados per-
manentemente en serie-paralelo, formando
dos ramas en paralelo, con dos motores en
serie dentro de cada rama.

En el sistema chopper AVF, los arrollamientos
de campo de los motores estan divididos en
dos secciones, una de las cuales esta conec-
tada en serie con el inducido y la otra es inser-
tada en el circuito del chopper bifasico, de

La caja.

forma que los flujos magnéticos de ambos
campos sean acumulativos.

Con este sistema, la capacidad del freno rege-
nerativo es aumentada y el control de campo
se realiza automaticamente, simplificandose el
circuito de control de campo ya que no son
necesarios contactores, resistencias ni ele-
mentos inductivos.

El freno regenerativo, es conmutable automati-
camente a frenado reostatico, en caso de falta
de receptores para la absorcion de la energia
eléctrica producida durante el frenado.

El freno eléctrico esta concebido como freno
principal de parada de la U/T, con una capa-
cidad tal que permite una deceleracion media
de 0,92 m/s desde 100 Km/h hasta una veloci-
dad inferior a 10 Km./h, en que es sustituido
por el freno neumatico. De esta forma el des-
gaste de zapatas es inapreciable.

El motor de traccién es del tipo GEE-326 de
una potencia de 240 kW autoventilado.

El equipo de control, totalmente electrénico,
comprende:

—Circuito de mando y proteccion del chopper.
—Regulador de la velocidad.

—Control de aceleracion.

—Control de antipatinaje y antibloqueo.

EQUIPO AUXILIAR

La alimentacion del equipo de control, aire
acondicionado, alumbrado, carga de bateria,
etc., corre a cargo de un convertidor estatico
por coche de una potencia de 70 kVA.

Cada convertidor es capaz de alimentar los
servicios auxiliares de ambos coches, excepto
a los equipos de aire acondicionado que, en
caso de averia de un convertidor deben de tra-
bajar en condiciones restringidas.

Dispone asimismo por coche, de un grupo
motor-compresor con motor trifasico a fre-
cuencia industrial.

La bateria de acumuladores esta concebida
para suministrar 75 Ah. durante 1 hora.

Cofre de semiconduclores.
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