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A Ete^, ante el éxito otN^
nido ca^n loa trenes automo-
torea f^Ermicee ^ cas►puestos
de trea vehSculos oonocidos
poz trenes Tsf, de loa que
posee 20 unídsaes (15 con
atra a_ondicio^aao y cinco
sin él). de^dió adquirir otrs
^mportante serie de trenes
autom^otores para sustituir
algunos de los s°rvicia^s que
prestan los Taf y sumentar

otros. mejorsndo el mater:al y aprovechando
fodas las mejoras témícas que se han produ-
Cido desde la puesta en servicio de los Taf.

El primer problema que se plaateó fue ís ne-
cesidad de desdoblar los trenes como hw ya
se hace con los Taf, pero oonoebir éstos en fqr-
ma tal que el desdobiamiento sea totalmente si-
métricw en ^uanto a potencia y peso de cads
frsocíóa. con objeto de que la potencia espec:-
fica (CV. por tonelada) sea igual en las dos
:racciones que en el tren comQleto, con lo qne
:as condíciones de itinerarío podntn ser m^cho
m4s eoastantes y, soiire todo, las de tuncie^a-
miento de los motores tambíéa mSs un:fon^ffi.

P+or lo anterior se de;.idió que los trcnes estu-
viesen constitnidos por cuatm vehículoa. de laa
cuales los dos eztremos serían motores y los
das centrales reawlques. pero desde h^ego con
dispositivo de mando miiltiple no ya para los
dos motores que oonstituyen t^da tren. sino
para poder mandar composictones formadas por
tres treaes (seis motor^), su^ue el cantrol
solamente coriesponderá en cada cabina a la
de la unidad motora de ia cabina de con-
ducción.

En estas condiciones se hiao el cancurso para
ls adquisición de 30 trenes, al que se pre.senta-
ron oiertas, y su apertura de pliegos se realiaó
el 23 de julio de 1962. La adjudicación corres-
pondiente se hizo a la oferta de la Fist, S. p. A.,
de Turfu, en colaboración con la Compañía
Auxilíar de Ferracarríles y I^aterisl Mávil y
Con.4tru^ciones, S. A. (antiguos talleras de Car-
de y Escariaa).

seg^in aicha adjumcacíón. Fiat deberá sumi-
nistrar ocho trenes completos, Y laaa construc-
tores españoles 22, pero iucluso esta construa
cfón se hace en un grado sumamPente aito de
colaboraciŭn interna_ionai de ambas empresas.
ya que los trenes construidos en Itaifa llevan
todas Iss estructuras de bogíes y rodaje cons`
lruídas ea la C. A. F., y, en cambio, todos los
tre^es construidos en ^ffipafia uevarán los mo-
tores, t*++*+^**+iaiones y reenvío de traasmisiones
ccu^struidos en Italia por Ia Fiat. Esto es. se ha
pr8visto la ^r.árima colaboración de ia industria
nadonat. pero procurando siempre que para
aquellos elementos delicados en que las condi-
cioaes de failri-ación y serie podían ínteresar
se canstruyaai en Italia para garantimr mejo-
res condíciones de suministro y plaaos y, sobre
todo. una mayor garantia de calidsd.

La Dirección de R^eníe decidid que las trenes
tuesen acondicionsdos. S^ bien en el c^ncurso
se hab;an tijado las oondiciones pars situacióa
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de asientos, duzante la construcción modificó
ligeramente la distrilsución de é.stos en el stn-
tido de be^eficiar ia contortabílidad de 2os vo-
hiculos. sumentando el e^acio por viajero, Y
adem4s se decidió modfficar Ias condicia^nes del
bar para que pudiesen servirse comidas tanto
en las asientos de primera como en loe de se-
gunda Círcun.stanciaa todas ellas que hicieran
variar rigeramente las ^ceractezístícas de los ve-
hiculos, por lo oue a conLínuación se reseñan
ias caracterfsticaŝ que por el momento har. ser-
vido para la construccíón y que probaDlemente
seráa las que correspondan a la realisación de
la serie de 30 trenes.

CARACTERISTIGA.S GEPiERAI:ES ,

Número de aslentos en prlmera clase: 112.
Número de asieatos en segunda clase : 144.
Buperficie del departamento de equipajes:

2 x 11^0 = 22.^t0 metros cuadn^dos aprozima-
damente.

Nŭmero de vel►ículoa por tren : cuatro
(M^R^R+M).

Longitud total dei trea (entre topes sutom^-
ticos ): 2 Y 53,200 m.

Longitud dei coche motor ( entre topes ):
26.380 m. .

Dfstancie entre pívotes del coche motor:
18.350 m.

Distancia e.ntre ejes bogie motor: 2,800 m.
Distancia entre ejes bogie portador coche

motor : 2.800 m.
Longitud del coche remolque (entre topes) :

2B.80o m.
Distan^ia entre pivotes coche remolque:

18.790 m.
Distancia entre t►ogíe remolque: 2,800 m.
Potenc'a motor tracción: 2 x 850 GV.
Potencia motor grupo ela:trágeno : 2 x 130 CV.
Trsasmisión hidráulica: O. M. SRM.
Tipo de la trar.smisión: D. S., doble roteeíón.

Peso coche motor en ordett de marcha : 52.5
tOIbCladBS.

Peso coche remolque en ordm de mar^.a :
44,5 toneladas.

Tara Lotal del tren: 186 toneladas.
Peso total del tren ea orden de marcha: 194

toneladas.
Peso apraadtnado del tren ocupado <256 vis-

jeros + 9 sgentes a 100 Sg.): 221 taneladas.
Tomas de sire motor: por la psrte laterai su-

perior dei coohe.
Dispositivo detector incendios: indicsdor lu-

minoso para motor tracción y auziliar.
Equípo acondicionamie.rrto sire : 9tone-Car-

rier.
Equipo de freño: Westinghwise.
Re6ulador de f:eno: SAB tipo P)^'d. de sím-

p3e efecto.
Topes adicionales : para caso averfa.
Velocidad m4u<ima: 120 Rm/h.

I.as características gónerales de cada trea
son. como se ha indicado. totaime^e simétri-
cas, por lo que cada tren en los dos eztremos
lleva un coehe motár con un departameato de
equipajes que tiene aproximadamente algo mAs
de 12 metros cuadradas de superficie y otro
con 72 asientos de segunda clase, quedaado en-
tre ambas fracciones una plataforma de aoce^
so, la que da entrads a dos lavabco-retrete, y
en el extremo posterior tiene otra plataforma
de aCceso.

La dispos:ción de los asientae de seg^uida sca►
encarados. o sea tormando tertulia. I1eva dos
asie^tos en cada lsdo y un posillo de 554 miií-
metros de ancho en ei centro.

Es de observar que la distancia entre ejes de
asie^O se ha elevado a 1.720 milímetros, o sea
prácticamenté ia cota empleada en los ŭltimos
coches de segunda de largo n>^orrido, por lo
que las plazes resultan sumacr►ente canforts
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Wes, y ademla se ha dtspuesto la posibilidad
de montqje de mesaa cxnLrales, laa que van re-
co^tdas bejo bs adsatos, pero que puedea mm-
tarse bien ŭnicamente en au prlmera íraccián,
^on Io que qusdaa cvn mesa los dos asientos
prózimoa a la ventana, o en sva doa fracclaatas.
can to qus dispoz^ea de nsesa bs cuatro asientos
de la tertulia.

El Propósito de la l^ed es que ea Ios asientoa
de segunda se puedan servir oomidae previs-
meate prepsradas y ers torma a^loga a como
se airven en los aviones y ea bs Talgo primi-
ŭvos, a ^uy0 efecto ae ha ptevisto. c.orno es 16
gkk;o. los armarios contspondieates para el al-
^nacenamiento de las cajas y uteaailioa de co-
medor.

Los remolques iatetmedioa estáa compuestot
de un amplio bar, qwe tiene su barra en forma

aqus estg mqûy á pliame.nteodotada ^rv^
clos para poder atender el servicb del bar y
sl servicio de eomídas en todo el tr+^. A tal
efecto dispoare de una cocina de gasoil de
54.000 cal/h. con doa hogarea dos horna^s y
dos cslientsplatos. Tiene depós^toa de a;ua ct
iiente y iría de ŝ36 litros cada uno, así como
en Ia propia cociza tm depáaíto de sgus caliea-
te. Lndste un aspírador elEctrico de humoe y
fregadero de aeero inosfdst►le de ^s enerpoc.
Lleva una dotación ampfia de armarios can ea-
^anterías para vasoa. etc.. todoa eilos forrados
ea acem iaozidabLe. La psrte erterna del bar

de 15-14^ minuto^ ^^^bte y cafetera
3.500 watias. Jlcstfi previádá tambié eléctrt^
ción de uns mesa abatibie.

I,os armarios iflgortfioos son de írio seoo, o
sea eléctricos, con uaa potencla total de 5.00^
watios y exm cinoo compartimieatos de 1.700
liti+os de capacidad total.

En la parte ezterna de 4 mcina está pte
visto un srmario pars bsedqJas de oomfdas de
departamentos de se^unda.

Todo el acabado ínterfor de armarioe. sst co-
mo el esterlor de mesaa, fregaderoa, etc., en la
oacins. se ha previato oon acem ^Zfdable para
coaiseguir la mixima limptea, con 1as mejorea
condtaionea de coneervacíb^ y duración.

I.a cocina tiiene una pequeña puerta de eaca-
pe hace el coche motor nara facilitar el servi-
cio de 2os camareros y otra l^ada ia piataforma
de entrads a las departamentoa ds Prlmera. ha-
cíendo observar que preciaa:aente una de las
moditicacísmes qne se haa hecho durar.te Is
construcción ha. sido sumentsr consldersbie-
meate la qpaddsd de la codaa y el bar. lo
que incluso ha obtigado s stuneatar la 2anai-
tud del eoche remolqne.

Como dato curfooo itsrae qus en el
centro de1 coche remo ue y bajo el piso, eon
acceso por 1os costados, se han previsto oompar^

tbe^bíd^i ^obj^o de^ r̂ecmb^fode
reposicibn de las mismas en e1 eervbio dN tren.

La ^ de carga de vituaIIa^s para S
codna y bar a iravés de tma apertura bajo
ciatura, que ae diepuso ya en loa t:enes Tat y
en otras constn>pcionea, se ha manteaido para
eeRe caso, eon lo que se tma mayor
limpd^^^, vehíeulos y rapídé; efl er

E2 remolque a catstiat^ib^a del bar tieoe tma
plata[orma de un nsetro de ancbo para dar
acceao al aa1ón de primera. Y otra, de Ia mis-
ma anchura, sl final del citado ealdn de pri-
m^era.

El salón de primera lleva 58 plsasa con asien-
tos reverelbles. para que ios viajeroe puedan ir
aiewpre mirando a ia marcha. aumamente con-
rortablea, y ert bsq^ loa respaldoe aon recIi-
nablea c^n graduscibn, hsbibndoee prevtato me-
s9tas pera uso de bs vlajerns. onn Is particu-
laridad de que eatas mesas están sujetas a la
perte Hja del aaiento aeiantem. con lo que no
reperrute en su poeicibn ls posictŭn del res-
paldo de dioho ssta^to, habitndose coneeeuido
aaf una pce3cibn trancamente cómoda de mesas
Y. sin embar^o . la liberted para eatrar y sa2ir
loa vía jeros de su sitb aun con la mesas pues-
taa. "

I.os asientos. coino ee ha dicho. soa reversi-
bles por giro, b qne permite L confección de
un aaiento de !os ilamados anatámicos y mucho
mAs contortsbles que cuando la fnversibn se ha
ce por e:ciariamiento del respaldo.

A continuacsón de Ia platalorma eztrema lle-
va dos pequetfos W. C. acn aseos para servlcio
de la prímera cmae. y, poz flltiaio. uns cabina
de ^10a moatsda en itua^a tat que cusa-
do e1 medio tren maroha alaLdo queda toda
elia a díspoaieibn del co^uCtor y, en cambio,
cuando el ve3^ículo va acoptado, el puesto de
conducdón propiameate dícho sa puede aislar
psra dejar paso a bs viajeroa por iatercon ►uni-
cacibn con la otra mitad de] tren.

Todo b snterlor coostituye la mited del tren,
que es e:actarreente i;val a la otra mttad. ya
que, como ee ha h^dicado al princ^pío. se ha
cancebido en tal lortm para qne sea períecta-
mente deedoblsdo.

VAEIA^iTE3 AE DECORACION

Sl Consejo de A.dmio>árscfái y la Direcclbn
da Ia R.enfe. en el deseo de proporcioasr al pii-
blioo vehícuba mós atrayenies 7 9iie al miamo
tfempo sean. por dedrlo ast. enSa i^ebnales,
pressatando ei menor ntímtro posíble de pro-
blemas para au pertecta límpieaa y preeenta-
cib^. decidieroa qne el decorado se hielera en
la oarte lnterior de partdes y de tecbos oon
piáŝtico estratificado. cuyo resultado ha atdo
pertectamente demosirado en los tr+enee Taf.
pem se deridib que la decorsdán de c^da de-
portameirto se estudfaee por decoradores espe-
Malistas. como aat se ha l^cho, iaeluao pars el
Pfntado erterlor, para el que se alebró un cao-
curso. y nue ademía eeta decoracián fusra va-
riable. no ya aólo para les dos claaea de ada
cornposiclbn, slno dentro de ia misma serie de

tressea, por b que bs 30 traoes se han dividido
en tres serba y s cada una de ellaa se apliear4
vm vanante del tipo de decoracióa para cads ►
etase.

l^ armonta con lo dkño. como es Ibsico, ae
ha llevado a cabo el estudio del Suarnecido de
los asieatas de ptirners y segunda, que tambiM
presentan igvsl número de vsriables. y en el
que adernls se h: decidfdo empi^r el tejido
a base de fWrs aDralóns. producto de Bayer.
sl qne cotnblaado can e&^a7s oonahtuye e1 Bvar-
necldo de asientos. Tiene la ventaja esta dispo^
sicián que es perfectamente tranapirsble y, por

tanto. sw resulta calfente para los vt^jeros,
slendo sumamente resistente a ete`tos de coo-
servaclán. no embebe loa Productas liquidos y
por tanto. permite su limpie=a con suma facSli-
dad sin que quedsa restos de manchas : ademi^a,
e1 aspecto. como en todas laa tIbrss sintéticaa.
ea sumameate atreyeate. ys^ que los coioridos
eon slmu+neaRe limpfoe. vivoa y pasiste^•

F.3TRUCTURA DE LA CAJA

li:s de tipo tubular con armadura de ptegado^s
de suro normal, esto es, de 40 kilogramo^s de
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res3steacfa, lle^ando forrado de is misra: calí-
dad y ea la que, por dedrlo as[. ef pellejo trar
baja: por tanto, las cot^dicia^a de conaerva-
cibu y en^o de armadttrs sat las
normales de1 moderno material convencional,
ya que sdemfa todaa laa unieoea están hechaa
oon soldadura al atoo o por raaisteacia.

BO(i1L^S

Las twQies soa todor eiloa de doa eles. Ea
laa cocAes nnoi^ores, uno dt Iea bogies es motor,
por lo que lleva uns toma de movimíento. ac-

cionada por planta motrís, en el eje interior. y,
desde éste, otra que accians el eje e^erior de
eate mistno fiogie, siendo smboa motarea.

L,a estructuza de las bogiea. tanto loe mototes
como loa portadores, ea mtty sitnílar. y todas
ellaa obtenidaa por palastms y ohapna solda-
das oon díaposicíón que da baótante rígídes a1
tu^tidor, ooasigniendo al míatao tieatpo tma li-
getrsa de eahvciura 9tit coutrIDuye a redocír
ls tnssa ao auspeodíds can nslación s Ia svs-
peadida, ganaado por ello ea caafortabiridad el
vehícttio.

Loa boqlea Ileean ejes rnoatadoa con cajas de

COCINA

^raea de rodilios g rodamíratos de eata clase.
siendo de rodilloe esfEriooe y ea número de uno
por cajs. por lo qae la caja permíte ia iibre os-
dladón de1 eje et^aaido ee grodoce el deapiasa-
^niento vertical de éate.

La ptimera suspenaibn eatf coastituida por
Juegoe de muelle.s helSwidsles oolocadoa a aai-
boa ladaa de L caja de ^aaa. y para dar mayor
coutort ,I vehículo y sl miamo tiaapo Proteser
eatoa mtrellea. las oxflarionea de 1os miamoa es-
t^n amortiguadss por ua amioetlNadnr hidráu-
Uco de tipo teleacá^píoo moutado vertlcaímente
eatre csda caja de graaa y e1 baatidor del bogíe.

La aegunda auspensióo est0 coastituida p^or
uaa vigs baíiadora con suape^ulún pendular e
tnterpasicióa de jnegoe de mueiles heliooddales
en cada lado. Las oscílaelones de estAS muelles
tteiicoídslea van freuadas por tm amo:tigaador
hidráultco v^atlcal telesoópico a cada lado, el
9ue trab^ja entre la viga de apo9o X la perte
bajs de /s viga bsíladora, estaado sitnado ^da
uao de eetae doa amort^uadores eII ti centm Y
laterales del be^te.

Lsa. oecilacta^a transveraslea de la vi^a baí-
ladoza, además de ir suwrtigoadas por el eleo-
to pendular, io son tambiln por otroa dos amor-
tíguadorea hidráulícas teleacópícoa colocados ea
po^dón horiaontal entre el bastidor del bo^íe
y la víga balladora, eatando csda uno de eatos
doa amortiguadores ooiocados a un lado de la
vigs baíladora, o sea etz diagonal.

Estoa bogiea tie^an la particWaridad de que
eI peeo de fos veh^culoa des^ansa totalmente so-
bre laa d+eslísaderas, por lo que el pfvote no
trsbaja nada mia que a efe^tos de centrado y
traasmítir eafueraos de traccióa y frertado, Ile-
vando ademis para ello ua cojivebe con tm avr
plio maaccttito 8e caucho que amortigua la traus-
tnssfión dá estoa eaftterms a y desde la ca ja.

Con objeto de aligerar !s tímaaería de freno
y suprfmir ruidas. loa bogtea llevan mantados
sobrt l06 míatnos loa cílá^dros de fieno. los que
accionaa dírectammte la timo^nerfa. la que ade^
má.s llera lae reguladoses de distaacis de ra-
pataa montados sobze los conectadorea, consi-
gniéndose cm e11o una msyor lígerESa en la tí-
monerís, fo que índudsblemente ha de reper .̂u-
tir ea el oo®fort de movimler,to y soaaridad del
vehácu3o.

EQUIlO MOTOIR

El equfpo znotor de cada trea ea doble, ya
qne ásde estl coo.stituido por doe ooches moto-
rea. 7 cads equipo de éstoe a an ves eat^ fon^
mado por bs ^entes ele:nsntos :

!1tOTOB

H motor es hori^ttal, o sea, del tipo lia-
mado abo^cen. teniendo dos ramas de dlizZ-
droa horlaontUea en opoaíci8n y de matca OM,
ttpo 8EH-L, corlstruido con licendas S4aurer.
Deade lue^o, trabajs atgún cicio Dleael y ea
cuatr+o riempos, co;t iqyecxión direda. Tlene
dor,e cilindraa hoTlao^es, con ua diámetro
de IT5 mm. 7 wAS carrera de ^OU mm., b que
da uaa dlíndrads totai de 57,5 litroa.

La poteacia de reglaje es de T75 HP. a 70^ C.
oon 1.l00 metros de altitud y 70 por l0U de hu-
medad. sieado estsa oondidaaes laa que ae fí-
jaron como peores psra ei nanciozsalírieato de
estoa mótores.

I.a poten_ís nomínal UIC ea de 850 CV. a
1.500 r. p. m.

Loa awtores aon por dos
turbosopiantea Browa Boveri par motor.

E1 tipÓ de motor, por la rasefia snteriormen-
te tadtcada. ae ve que ea realídad es ei ci[aicc
Saurer con precámara KRicardoi, montaje de
cigiieHal aobre rodillos y bíels sobre cojínetes
de deslisamiento y llevando cuaim válvulaa por
cílíndro y, por lo tanto, a^u disposicibn prácti-
camente derivada de simihr de respiraciótt nor-
^msl que equips nweatros trenes Taf, salvo la
difenencia de estar sobrealimentado y haber
iu:orporado al míaino todaa la.s mejoras que
la técaica ha ido permitiendo duraute eatos
últímoa añoa.

Estos motores. en eeta tipo precisameate, no
habtan sido hanologados por la UIC ( lo ha-
bían sido en medio motor vesticai ) , y por ello,
dutsute el mes de julio, se han Ilevado a cabo
bs ensayoa de homologaciórt por la UIC. al
mismo tietnpo que loe de recepción por la
Renfe. por l0 9ue las ptuebas hsn sido realí•
aadea bajo controles de loa Ferrocarriles Italia-
nce y de Ia Renfe, habiendo resistido el pro-
totlpo perfectamente la dura prueba de las
cien horas de la UIC, correspondittrte a la ri-
cha 6á3, y en la que a su potencia de 850 CV.
ha dado un consumo pr4o.tico de 167,1 gramos
por CV./hora, valor sumamente reducido y de
acuerdo con lws prescrípeiottea, t^fendo en
cuenta las tolerancias de coasumo.

La di^oatdón del motor pertnite Is coloca-
cíbn dei mismo ba)o el piso, lo que hs can-
tribuido, en grau perte, a que la ^ludón de
Fiat-C. A. F. fuese la nteaída. ya que ea ei
momeato acLusi no e^cietea ea el merrado mo-
Lores an4logos con is capacidad de potencia del
que nos ocupa.

El motar oolocado bqjo el piso, ain etnbargo•
tiene sua tomas d^e alre por la parte superior
dei vehiculo. paia que coa mt effcas filtrado
cantribuir eilo a reducŭ el deagaste de cilin-
dr^s érnboíoa y atms brganos vitales del motor.

^s diaposicíón de! motor estd prevista de for-
ms que permita retirarlo dei vehlcuIo ra^n su-
ma fadlicidad pata no tener que ligar a Ia
reQaraci^ de1 motor ei esstmdaoamieato de1
vehículo.

TRANSMISIOK
Ls tranamísfbn de estos sutomotores es del

ttpo que norata7^nemte se dsnomina ^hidrome-
eáaica, ert la que se ca^nbina ttn convutidor
hídriullco de psr oo^n un demultiplicador me-
cáuioo. Est^ oonatruWa por 4Dd, que trabaja
con licencias de sFt^M, de a^tocolmo, cuyo
origen ert reatidad son 3as antiguas transmisío-
nes Lysholm-8tnít3i, de la Casa Ljunagstróms.
aueca, cuyas pateates se hau eztendido por ta•
do el mundo, dsndoee ei caso. como hay su-
cede cots la Rolla-Rayce. qne son iioehciados
de licmcíadoa (Ro11.s respeCto a T1^ ►ia DíBc
G9utch).
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En los tipos de transmisión hidro^inéti-
ca Podemos de_ir que eaisten dos grapos. Uno
de nuw e! cw-reapoi^ente a 1s Voitn, tdekydro,
Vulcan y análo3as, en que las ca.racxerísticas
hidráulicas de los caavertidnres y aoopiamien-
toa que entran en el circ:rlto permane^n cons-
cantss, var:ando o bien el que esta en toma o
ias caracter^sticas mr^ánicga de loa conve#
dores de par de esta clase están Ea serie oon
ios element^ hidraulicos.

Hay un ae^vndo grupo de transnisiones que
en au origen, provienen casi todas de las Lys-
holm Sanith or.ginal o de las Trllot, a las que
corresponde las que llevan estos automotores y
otras muchas empleadas en material ferrovia-
r;o y construidas con licenciaa (Krupp, Atlas.
Daimler, etc.l, y la inmensa mayoría de tas
tiransmísio;es aQlicadas en sutomóvíles de ele-
vada potencia, e in^luso en carros de combete,
siendo la caractertstics de este grupo áe i,raas-
misiones el hecho ds gue el circuito hidráulico
ea único, pero tíEne una dispasición tal que sus
caracterlsticas hídráulicas pueden variarse al
variar las oonveaiencias del momento, lo que
se ^cana#gue porque deteiminados elementos o
fracciones pueden pasar a formar parte del
eíemento dírectriz y del elemento bomba o dei
elemeato turbina; o biea directamente uaa frao-
ción del elemento turbina pasa a se: uaa izao-
ción del e,lemento bomba todo eIIo en forma
automática, anrovechándose en algutsas oca-
siones la variación del ángulo de incidencia de
loa filetes lfquidos para, por el moataje de un
dispositivo de rueda libre u otro apropiado, lle•
var a cabo la variació3 sntes ind^_ada, segvn
sea el Par de reacción que sufre la transmi-
s3ón.

Como hemos it►dicado. la transmisión que
nos ocupa es de este segundo tipo. correspon-
diente al Ilamado DS 1,2/1,3 A 2 H de doble
rokscfón, en las que se oDnsiguea das esralo-
nes de velocídad hidráulica y al final e=iste
un acoPiamiento a►eciai0^ nuesto en paralelo,
con ei ^ircuito hidrául3co. ^o que consigue un
tercer escalón a1 permttir sooPlar directa y
me^rAr.icamente ei elemento botnba al elemen-
to Lurbina, obtenféndose eon ello una transmi-
sióa mecánica directn deI par del motor a las
rueda.s sia pasar uor el circuito hidráullco. Es-
to tiene ímportanĉis. ya 9ue cuando el vehi^n-
io. Por decirlo asi. marcha en directs, todo aco-
pdamieata hidráttlico. debido al desliaamiento,
ezige una pérdida de potencia dei 2,5 a! 3 por
10^ que, con este dispositivo, puede elíminar-
se, y como el factor de utilizacián de esta po-
sicidn de transmisión es grsade. la repercu-
sión económica en ^^onsumo es tambié^ muy
importante.

La transmisíón hidráulica 9ue nos ocupa se
hace aor mando sutomá,tico, con lo que el con-
dnctor en realidad regula ls pote^da suml-
nistrada por ei motor IHesel y el mando de la
transmís:ón amolda las condicíones de maroha
de ésta Pan aprovechar 1a Potencia suminís^
trada por el Dieae] en las raejores caadi iones
p•ra las candiciones del tiayécto que est^ re-
corriendo, el automotor. Esta disposic'ón per-
mite al co ,ductór despreo,.̂ uparae de las ope-
rscianes de cambío y, por tanto, prestar má-
zima atencián a las coadíciones de marcha.

El estudio del aoqjunto d@ la traasmisión
se ha hecho para obteaer un rendimíento alto
en todas las co^diciones de tuncionam'_ento en-
tre 0 y 120 km./h., por lo que la velo,^.idad m^
zims ae ha fíjado en esta última maqnitud:
es más, durante la construcclón se ha intenta-
do variar la multiplicación para obtener veío-
cidades mázimas de 140 km./h., lo qus era per-
fectamrnte posible desde el putato de vista de
poten ia especifica del motor, pero se ha com-
probado que las curvas de utilizació^ que ae
tendrían entonces en la transmisión en las zo-
nas de rampas, que son frecuentes pn los tra-
yectoa de la Renfe. te^drfan b que técnicam^en-
te se llama un coefidente de utiliración de po-
tencia y un re.ndimiento que, en caaijunto, da-
ria un coeficiente de tra^smisibn para dic6os
momentos más bajo que e. c;ue nue^cie obte^r-
se si se limita Ja velo^idad rn^iima a 120 lci-

lórnetros/hora ; por lo que teaiendo en cuenta
lo ac^,^den^ado oe nuastras ptrtiles Y que. Por
decirio as7. para ganar tiempo oaY que ga-
n,irio subienao, se deddib mantener la veto-
cidad m^ima de 12u km./h.. Y a tales condi-
cwnes corresponden las curvas de rampas vo-
locidad y tiempos vewcidades o espacioa velo•
c:dades yue se presentsn en las figuras y que
cau uu yuc iwu ligeras modifi.:acaoues. por tas
variacio..es de pesos aQtnbedas durante ^la cons-
trucción, tendraa que cucnpHr.

La transmisíóg va colocada también bajo el
coche. estando unida ad motor por ua arbol
oon juntas .ardán, y des+de ella sale otro ár-
bai con ju^tas del mismo tipo que trs,nsmiien
ei mo+iuuento sl eje ín;,erior de! bogie mo:or,
el que llevs el inversor de marcha y descie el
cuat, por otro juego de engranajes y átbol, se
transmite ei Par al segundo eje de da_ho
mo;or.

Toda la instalación se ha hecho ccn sumo
crudado. Y un estudio de Bagulos mázimos de
1^ caidán. para cons^guir que éstos sean mí-
ni,nos con miras a que los estYterras que se
pueden Producir en aqucillos elementos que no
san homorinéticos sean lo más reducidae posi-
b1es. '

EQUIPOS A^JXII.IABE.S

El elemento suziliar más itnportante es un
grupo elcctrtgeno c;ue lieva cada remolque be-
lo el p:so, co :stituivo por un motor Díesel Yiat
221 H de seis cilindras Y que tienz unu poten-
cia de 1B5 CV. a 1.900 r. p. m., pero que va tarado
solamente a 130 CV. a 1.500 r. p. m., acctonao-
do dira,~tamente tm alternador trifásico de
88 ñVA, 220 V, 50 periodos a 1.500 r. p. m„ el
que suministra.energia para todos los ser^i^los
suziliares y fundama-talmente pata el fun^ío-
namiento de los equipas de acpnd:cionamiento
de sit^e.

EQUIPOS DE ACONDICIO-
NAMIENTO DE AISE

I.os equípos de acandicionamiento de sire son
Stone^Carrier. Y van ampliamente d^spuestas
para P<rmitír temperaturas de 25° con ezte-
riores de 4Q^ rn verano y ternperaturss inte-
riores de 22° coa -15° en invierno, a cuyo
eicx;to 1^ tzeries han sido cuidadosamente ais-
ladoe con ventanas dobles con separación am-
plia entre ambas luaas.

CORTI\ IId.AS

Estas trenes no llevan cortinillas, ya que se
]es ha in^orporado la díspasición de per^ir.nas
vene^is^as regulables en altura e inctinación
por el via jero. pero que van situadas en la aona
estanca entte las dos lunas de cada ventana,
síendo éste el primer material en que se apli-
ca esta disposicíf+n en España.

PREC:IUCIO\F.S CONTRA ItiGEtiDIOS

Tetiendo en cuenta Ia disposición bajo caja
de los mototes principales y auziliares. se ha

dEdd^cio pars sumentar la seguridad dotar •
la instalacíón de smbos motores de dispoaiti-
vo de detección contra inceadia5, para que en
cuaato pudiese iniciarse éste, en cualquier pun-
ta del motor o sus prozŭnidsdea. se avise s>t-
tomáticsmente al cawductor.

F B E N O

Los sutomotores van dotadoa de freno de
aite tbmprimido Westinghouae. can acrio^ns-
m:eato de cilindros dírecto, o aea. IIevando en
el coche motor cuatro cilindros de ocho pulga-
das por bogie e igual níunero, pero de siete Fu1-
gadas, en loa de3 remolque. El tipo de ireno
es el más moder^o, y slendo, desde luego, au-
tomático a lo largo de toda la compasicíón
formada.

^El equipo de freno va oombinado tambiln
c^n equipo de hombre muerto c^ierido.

ALUAffiRADO

El alumbrado es de tipo riuo:+escaite y de
gran intensidad. hahiéadose dispuesto los apa-
ratos en armonía con el decorado.

OTROS ACCESOBIO$

L^os puestos de Lo,nducción van dotados de
todos los accesorlos mrmales, de cuenta^b
metros tregistradores en cabina principel e in-
dfcador'es eu se^cundariasl. viserss, timpis-parar
btisas, etc.

Cam relación a 1^ trenes Taf análogos, que
son los que puede;a c^nsiderarse como más
símilares entre el materlal que tiene la Renfe
rESpecto a los nuevos adquiridos, cabe indicar
que la confortabilidsd ha sido sumentada, ya
que ía anchura de 1os coches ha pesado de
2,800 s 2,950 metros, lo que ha permitido su-
mentar la anchura de los asíentos. Y además
¢stas se han coloeado a una distancia de 1t13
centimetros entre filas co^cutivas, siendo asi
que los actuales del Taf estsban a 84 centí-
metros.

Aunque el tren ea hoy de cuatro coches y
tiene dos moto*es, igusl que el Tat, siendo
éste de tres coches, se ha apr+ave^hado el su-
mento de poter.ria de los motores y se ha can-
seguido alcanzaz un fxremento de potenda es-
pecifica muy pró^dmo sl 25 por 100 t sun con-
sideisndo solamente la potencia de reg]$je Y
no la potencis nominal ) resperto s los Taf, lo
que permitirá oondíciones de subida de ram-
paa y de arxlera':ón frar►camentz mejores.

Por otro lado, el peso por viajero en los Taf
era de 1 A17 toneladaa y pasa a ser de 0,859 to-
neladas en los nu>vos trenes Tar, lo que daa^á
u^as coadiciones de ez;plotación mejores que
las de aquelles trenes.

La puesta en servicio de eatoa nuevas Lreaes
será un pas+o más para contribuir a la serie de
mejoras aue está realizeado 1a R.enfe para ofre-
oer al público servícios más r,onfortables e in-
teresantes desde el punto de vista de itineraríos,
y:ue al mísmo tiempo oermiten ir elirninarr
do s;stemas de traccíón menoa económícoa.

^^^




