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a serie 121 es una evolución
de los conocidos trenes 120
que entraron en servicio en
el año 2005, pero adaptada a

las necesidades de su operador,
Renfe Media Distancia, y con las
oportunas modificaciones técnicas
para aumentar su fiabilidad. Ambas
series coinciden en puntos básicos
como son la composición de cuatro
coches motores, los bogies Brava
para circular sobre distintos anchos
de vía (1.435 mm. ó 1.668 mm.), o
la posibilidad de circular con dife-
rente tensión en la catenaria (3 kV
en corriente continua ó 25 kV en
corriente alterna), pero se diferen-
cian en una cuestión básica, la re-
dundancia de equipos de potencia.

Mientras la serie 120 posee dos
grupos de tracción y un transforma-
dor de alta, los nuevos trenes 121
portan cuatro grupos de tracción y
dos transformadores. Otra diferen-
cia es la distribución interior dado
que se ha aumentado el número de
plazas (280+2 todas de Clase Turista
en configuración 2+2) al no instalar-
se la cafetería y ocupar menos espa-
cio las novedades: las máquinas de
vénding y los portabicicletas. En
cuanto al interiorismo, ambos trenes
son muy similares, pero los teleindi-

cadores de los 120 han sido sustitui-
dos en las nuevas unidades por mo-
nitores de sala con audio en las bu-
tacas.

Los 121 son trenes con ocho mo-
tores de tracción asíncronos y trifá-
sicos que están distribuidos de una
manera equitativa, dos bajo el basti-
dor de cada coche, cada uno de los
cuales acciona un eje de cada bogie
mediante un eje cardan. De esta
manera todos los coches son coches
motores (dos con cabina de con-
ducción en uno de sus extremos y
dos intermedios) y todos los bogies
son bogies motores. La potencia
continuativa de servicio de cada
motor de tracción es 575 kW, sien-
do su potencia máxima 615 kW. A
la salida de los motores de tracción
se instalan unos limitadores de par
que a través de un sistema hidráuli-
co y en milésimas de segundo, caso
de producirse un pico en el par, eli-
minan la transmisión al eje cardan.

El equipo de tracción además de
asegurar la tracción del tren y el fre-
nado eléctrico por recuperación o/y
reostático, también permite la ali-
mentación de los equipos auxilia-
res. Cada tren 121 posee cuatro
pantógrafos, dos para captar co-
rriente continua a 3 kV y otros tan-
tos para la corriente alterna monofá-
sica de 25 kV, repartidos en los te-
chos de los coches Mc, de tal
manera que la captación de corrien-
te se realiza mediante un único pan-
tógrafo.

Los transformadores principales
están situados bajo los bastidores de
los coches Mi, y permiten la circula-
ción de los 121 en las líneas electri-
ficadas a 25 kV porque reducen esta
tensión hasta un valor más acepta-
ble para los componentes de los
equipos. Cada uno de estos trans-

formadores alimenta dos converti-
dores de tracción, el del propio co-
che y el del coche Mc al que está
acoplado. Estos convertidores insta-
lados en cada coche, que son del
tipo IGBT, tienen la función de ase-
gurarla tracción y el frenado eléctri-

TRAS SALIR DE CAF
REALIZA PRUEBAS EN ALCAZAR DE SAN JUAN

El primer tren de la serie
121 ya está en la vía

Una nueva serie ya aparece en los
inventarios de Renfe Operadora, la 121,

cuya primera unidad ya está en la vía
sometiéndose al correspondiente

protocolo de pruebas. Estos son los nuevos
trenes eléctricos de Media Distancia,

bitensiones y con bogies Brava, de los que
CAF en Beasain fabricará otras 28

composiciones además de la que acaba de
iniciar su puesta a punto.
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co por recuperación o/y reostático a
sus correspondientes dos motores.

Además de los convertidores de
tracción, los 121 portan dos conver-
tidores auxiliares, uno en cada co-
che Mc, teniendo además la particu-
laridad que si uno de ellos se avería

el otro sería capaz de garantizar la
alimentación de todas las cargas au-
xiliares del tren. Estos convertidores
auxiliares tienen en su interior un
inversor trifásico y un cargador de
baterías alimentado por la red trifá-
sica. Cada unidad 121 posee dos ba-
terías situadas bajo el bastidor de
cada coche Mi, de 230 Ah y 72 Vcc
cada una.

El freno eléctrico (de recupera-
ción y reostático) es el sistema prin-
cipal de frenado de los trenes 121,
pero también poseen un freno neu-
mático de disco y el freno de esta-
cionamiento. Con el freno eléctrico
se recupera energía en la medida en
que la catenaria lo admita, disipan-
do el resto de energía en forma de
calor mediante las resistencias de
freno montadas en el techo de los
coches. El freno neumático se aplica
como complemento del freno eléc-
trico para alcanzar, en un momento
dado, el esfuerzo de frenado que se
busca. Por lo tanto, y dependiendo
de la velocidad, en el caso de que el
freno eléctrico de los ejes motores
no alcanzara el esfuerzo requerido
sería cuando el freno neumático de
los ejes motores lo complementaría.
El esfuerzo de frenado se aplica so-
bre los dos discos de frenado que

están situados en cada uno de los
ejes de todos los bogies del tren.

Si por cualquier circunstancia se
desconectara el freno eléctrico el
esfuerzo de frenado lo proporciona-
ría el freno neumático, tanto de los
ejes motores como de los ejes re-
molques. De cualquier manera, a
velocidades inferiores a 13 km/h. el
freno eléctrico es sustituido por el
neumático, y en caso de activarse el
frenado de emergencia sólo actuaría
el freno neumático.

La producción de aire comprimi-
do está a cargo de dos motocom-
presores situados en los coches Mc,
compuestos por un compresor del
tipo GAR 14 B 300, con una presión
nominal de 10 bar, y dos torres de
secado cuyo objetivo es retirar en
parte la humedad contenida en el
aire comprimido. Estas torres de se-
cado funcionan alternativamente y
aumentan la fiabilidad del sistema
de producción, como el decantador
de agua/aceite y el filtro que se en-
cuentran en los circuitos de entrada
y cuya finalidad es eliminar el aceite
y la suciedad generadas por los mo-
tocompresores. El almacenamiento
del aire comprimido se efectúa en
cuatro depósitos principales, uno
por coche, y cada uno de 150 litros.

Como la elevación de los pantó-
grafos es neumática, caso de fallos
de la presión del aire para llevar a
cabo tal cometido motivaría la en-
trada en acción de un grupo com-
presor auxiliar, que alimenta el cir-
cuito de levante del pantógrafo has-
ta que la presión llega a 7 bar. Este
compresor tiene una presión máxi-
ma de 8 bar, y su servicio sería in-
termitente porque sólo puede estar
en funcionamiento un cierto núme-
ro de arranques para garantizar que
no se caliente el motor eléctrico del
compresor auxiliar.

La suspensión primaria consiste
en un paquete de resortes helicoi-
dales que transmite los esfuerzos
verticales, unas bieletas que trans-
miten las cargas tanto longitudinales
como transversales, y un amortigua-
dor vertical. A través de esta sus-
pensión se realiza la conexión entre
los ejes y el bastidor del bogie. En
la parte superior del bastidor está la
suspensión secundaria, que es neu-
mática y está compuesta por dos re-
sortes neumáticos para la suspen-
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sión vertical y transversal, dos
amortiguadores verticales, dos
amortiguadores antilazo y un amor-
tiguador transversal. Además, esta
suspensión incorpora un sistema de

barra antibalanceo que evita las in-
clinaciones excesivas en las curvas.
Los amortiguadores antilazo, dota-
dos de una electroválvula, sólo se
activan a velocidades superiores a

los 125 km/h. con el fin de conse-
guir el objetivo de mejorar la estabi-
lidad de los 121.

La alimentación de la suspensión
neumática corre a cargo de un siste-
ma que suministra el aire necesario
para el llenado de los resortes neu-
máticos que componen la suspen-
sión secundaria de los bogies. Me-
diante unas válvulas niveladoras se
regula el llenado y el vaciado de
cada resorte en función de la carga
del coche, de tal manera que se
mantiene constante la altura de ni-
velación de la caja.

La serie 121 dispondrá de una
unidad de control “Cosmos”, que es
un sistema modular de supervisión
de las aplicaciones, siendo sus fun-
ciones principales gestionar las co-
municaciones del tren, hacer de in-
terfaz con el tren a través de los ca-
nales de entrada/salida y de la
lógica implementada, y, hacerse
cargo de la supervisión, monitoriza-
ción y registro de las constantes de
la unidad. Estos trenes están dota-
dos de los sistemas de señalización
ERTMS nivel 1 y 2, Asfa Digital, LZB
y STM de Ebicab. Además, también
disponen de unos sistemas de de-
tección de incendios en zonas con-
cretas, como en las que se generan
altas temperaturas. Cada coche po-
see su propio sistema, y los hay de
tres tipos según la zona a proteger:
detectores ópticos de humos, son-
das de temperaturas y cables termo-
sensibles.

Los coches Mc de las composi-
ciones 121 tienen una longitud de
27,9 metros, mientras que las cajas
de los Mi son más cortas, de 25,78
metros. En todos los casos la estruc-
tura de las cajas es autoportante y
realizadas en aleación ligera de alu-
minio. La distribución de plazas de
los coches ha quedado establecida
de tal manera que los coches Mc
tienen cada uno 76 asientos (con un
módulo WC estándar), mientras que
uno de los Mi alberga 80 plazas
(con otro WC estándar) y el otro (el
denominado Mi2) 48 más el WC y el
espacio correpondiente para dos
PMR, lo que ofrece el total señalado
con anterioridad, 280+2 viajeros.

En la parte central de los coches
es donde está situada la plataforma
que da acceso a las dos salas latera-
les de viajeros y a los WC, espacio

Primera fase de pruebas
El primer 121 acabó el pasado mes de abril realizando viajes diarios bien en la lí-
nea que une Alcázar de San Juan con Albacete bien en la que va de La Encina a
Xátiva. La unidad se encuentra en la primera fase de su periodo de pruebas, la
relativa a la tracción y al freno, y dentro de 121 trabaja un amplio grupo de téc-
nicos, la mayoría de CAF y de Renfe Media Distancia, que realizan las oportunas
mediciones para comprobar el comportamiento del tren. Fue en el tramo La En-
cina-Mogente donde por primera vez esta rama de 121 alcanzó los 220 km/h., su
velocidad máxima en ancho de 1.668 mm. Tras las pruebas de tracción y freno
se pasará a la homologación de los equipos de seguridad, es decir, los sistemas
de señalización ERTMS, Asfa Digital, LZB y STM. Las pruebas sobre ancho ibérico
se prolongarán un par de meses más, momento en el que la unidad pasará a las
vías de ancho internacional. ❏
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que es diferente en el caso del co-
che Mi2 porque tiene un tamaño
mayor al estar adaptada la platafor-
ma para acoger PMR y al disponer
también en ese punto de los porta-
bicicletas y las máquinas expende-
doras de refrescos y aperitivos. Jun-
to a las puertas que comunican las
salas de viajeros con las plataformas
se ha dispuesto de un amplio male-
tero para colocar los equipajes de
un tamaño que no entren en las
bandejas portaequipajes situadas
encima de los asientos.

El primer tren en salir de CAF en
Beasain lo formaron los coches 9-
121-001, 6-121-001, 6-121-501 y 9-
121-501, y fue el día 3 de abril cuan-
do marchó de la factoría para alcan-
zar la estación de la localidad. El
periodo de pruebas y homologa-
ción de esta unidad ocupará varios
meses, en los que tendrá que anali-
zarse su comportamiento en los dos
anchos de vía y con los dos tipos de
tensión en la catenaria. Las primeras
pruebas en vía se efectuaron duran-
te varios días entre Beasain y Zumá-
rraga y de Alsasua a Vitoria sin so-
brepasar como velocidad máxima
los 120 km/h., y, posteriormente, el
día 17 de abril, se trasladó a Alcázar
de San Juan para que la estación

manchega sirviera como centro de
operaciones para un amplio núme-
ro de pruebas durante las siguientes
semanas.

El 121 es un tren ideado para
que su velocidad máxima en an-
cho ibérico sea de 220 km/h., y de
250 km/h. en el ancho internacio-
nal. La aceleración media entre 0 y
60 km/h. es de 0,68 m/s2, mien-

tras que la deceleración máxima
con el freno de emergencia es de
1 m/s2. Estas unidades formarán
parte del producto que Renfe co-
mercializa como Avant (servicios
de Media Distancia en líneas de
Alta Velocidad) y su entrada en
servicio está prevista para el últi-
mo trimeste de este año 2008.
Juan Carlos Casas ❏




