Disenadas en la factoria valenciana de

Vossloh en Albuixech, las locomotoras 334
han sido construidas para ser las bestias
de carga del transporte de viajeros por
lineas convencionales no electrificadas a
una velocidad maxima de 200 kilometros
por hora.

Enrel ano 2005, ante la progresiva baja de la serie 354
de Talgo debido a las numerosas averias que sufrian,
y la escasez de material tractor para larga distancia
provocado por la transferencia de las locomotoras
319 a mercancias, unido a la marcha de las 333 origi-
nales al TCR de Villaverde para la reutilizacion de sus
elementos internos en la construccion de las reno-
vadas maquinas 3333 “Prima’, provocd que Renfe
abriese un concurso para el suministro de una
pequena serie de locomotoras diésel de ancho varia-
ble.
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Dicho concurso quedod desierto y se optd por
adquirir 28 locomotoras diésel con una relacion de
trasmision apta para el remolque de coches de viaje-
ros a una velocidad maxima de 200 kilbmetros por
hora. Esta serie fue disenada por la empresa alema-
na Vossloh y catalogada segun la misma como Euro
3000; en la numeracion espanola UIC ocupd la serie
334.

En su construccion se emplearon también
componentes de otras maquinas diésel como en el
caso de las “Primas”. Estos provinieron de dos series;
de las 333 se cogieron los equipos de ASFA y tren tie-
rra, y de las 319.300 los elementos calefaccion, alter-
nador auxiliar y generador eléctrico.

Se empezaron a recibir a partir de 2006, y por
entonces, para suplir la carencia de maquinas duran-
te su recepcion ya se habian traspasado ocho loco-
motoras 333.3 a Grandes Lineas —con nueva decora-
cidn comun a la utilizada en las 333.200 originales—,
previo cambio de la relacion de engranajes para
aumentar la velocidad maxima a 140 kildbmetros por
hora y cosa por la cual se renumeraron tedricamen-
te de forma provisional en la subserie 333.400
—actualmente las ocho siguen en servicio realizando
la traccion de las diferentes ramas del Trenhotel
Madrid/Pontevedra/A Coruna.

Tras las respectivas pruebas de homologa-
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Las locomotoras de la serie 334
de Renfe tienen los 200 km/h
como velocidad maxima.

cibn, comenzaron sus servicios comerciales remol-
cando los Talgo en la relacion Madrid/Murcia/
Cartagena via Albacete a comienzos de 2007, susti-
tuyendo a las 3334 que les cubrian en ese trayecto
hasta su llegada. Posteriormente, con la recepcion de
las siguientes maquinas de la serie, comenzaron a
relevar las pocas 319300 que quedaban en servicio
de viajeros —y que fueron a Mercancias o vendidas a
otros paises como Argentina— en los servicios Altaria
que unfan Madrid con Cranada y Almeria.

CARACTERISTICAS TECNICAS
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También pasaron a realizar la traccion del
“Surex”, tanto en su version de coches convenciona-
les como actualmente con ramas Talgo; de los
Trenhotel “Lusitania” Madrid/Lisboa; “Galicia”
Barcelona/A Coruna y ‘Alhambra” Barcelona/ Gra-
nada, siendo los dos ultimos traccionados por esta
serie desde Monforte de Lemos hasta A Coruna, y
Linares Baeza hasta Granada y Almeria respectiva-
mente. Por otro lado, remolcaron los coches Arco en
los servicios Alcazar de San Juan/Badajoz —enlace
extremeno con el extinto “Garcia Lorca’™- e “Iberia”
Salamanca/Bilbao hasta la desaparicion de ambos
servicios en octubre de 20Il y junio de 2012 corres-
pondientemente.

mm Estructura

La locomotora de la serie 334 ha sido disena-
da siguiendo una arquitectura modular, de forma
que si algun elemento de la misma es danado puede
ser sustituido de una forma sencilla por otro.
Asimismo, la estructura de la caja es del tipo auto-
portante, construida en acero de alto limite elastico,
lo que permite a la maquina tener un peso bajo y una
gran rigidez, al permitir el material del que esta com-
puesto absorber gran parte de la energfa de los
impactos.

La estructura principal de la caja esté formada
por el bastidor, consistente en dos perfiles longitudi-
nales unidos mediante traviesas y sobre el que se
montan todos los equipos y cableado de la maquina;
las paredes, en las que en uno de los extremos se



encuentra una gran rejilla para la ventilacion de los
refrigeradores de agua del motor diésel; y los arcos
del techo, que sirven de soporte para las cuatro
capotas desmontables correspondientes, empezan-
do desde la cabina uno, a los techos del filtro de iner-
cia, del freno dinamico, del escape de los gases de
combustion del motor y de los radiadores del motor
diésel.

Por otra parte, la locomotora dispone de dos
cabinas modulares, y cada una se compone de una
cesta —estructura principal de la cabina- de perfiles
de acero de gran rigidez y elasticidad que permiten
absorber energfa de los impactos mediante deforma-
cion plastica, proporcionando seguridad al personal
de conduccion; dos carenados de poliéster reforza-
do con fibra de vidrio, de los cuales el primero englo-
ba la mitad superior, donde se encuentran la luna
frontal, las ventanas laterales y el foco de alta inten-
sidad; y el segundo la mitad inferior que aloja el
conector del mando multiple y los pilotos de posi-
cion inferiores.

Al contrario que en otras maquinas, donde se
accede a la cabina directamente desde las puertas
exteriores laterales, en esta se entra a un vestibulo
interior, desde el cual se puede acceder a la cabina
por una puerta central situada en el fondo de la
misma o bien al conjunto de armarios eléctricos o
refrigeradores del motor diésel, seguin se esté en la
cabina 1 o 2 respectivamente.

mm Bogies

Los bogies de la Euro 3000 son del tipo Bo'-
Bo' fabricados con perfiles de gran resistencia a los
esfuerzos transversales. La union de la caja al bogie
se realiza mediante un pivote y una biela de arrastre,
y el bastidor del mismo descansa sobre los ejes a tra-
vés de las cajas de grasa y la suspension primaria,
consistente en dos mueles helicoidales y un amorti-
guador vertical. Los ejes son calados en frio y van
engranados cada uno mediante un acoplamiento
elastico a un motor de traccion, en total dos por
bogie. Por otra parte, la suspension secundaria esta
formada por cuatro resortes helicoidales por bogie,
ademas de dos amortiguadores verticales, dos hori-
zontales y otros dos amortiguadores antilazo, consi-
guiendo asi minimizar cualquier oscilacion o movi-
miento que se pueda trasmitir de la via la caja de la
locomotora.

mm Componentes
La 334 esta provista de un motor diésel de dos

tiempos, turboalimentado y refrigerado por agua,
suministrado por General Motors Electro Motive

mm Cara a cara:
334 versus 354

Desde la puesta en servicio de las Euro 3000, se ha
dudado de su capacidad de arrastre en el remolque
de los Talgo comparandolas con las maquinas a las
que han relevado de este servicio, las 354, mas
conocidas por “Talgas”. En la comparacion del gra-
fico de la pagina 28 se han tomado los valores de
traccion que desarrolla cada una de las locomoto-
ras en el gancho a potencia maxima.

Como se puede apreciar, la 354 consigue
unos mejores valores de traccion, incluso teniendo
menor peso adherente. La explicacion es sencilla; la
354 de Talgo tiene una transmision hidraulica, que
permite un esfuerzo de traccién alto a bajas veloci-
dades mas prolongado que las diésel-eléctricas. Ello
unido a que las 334 poseen menos caballos que las
354 demuestra su mayor capacidad de arrastre.

Sin embargo, si nos fijamos en las lineas de
tendencia de cada una de las locomotoras, vere-
mos que la “Talga” decrece mas rapidamente su
esfuerzo de traccién respecto la Euro 3000 confor-
me aumenta la velocidad; y eso se debe a que la
particularidad de que los motores eléctricos conec-
tados en paralelo que equipan las 334 se caracteri-
zan por un mayor par a altas revoluciones que a
bajas, cosa que penaliza la aceleracién desde cero
pero que resulta Util para alcanzar altas velocidades
como las que ésta desarrolla.

Por lo tanto, podemos concluir que si la 334
tuviese la misma potencia de motor diésel que las
354, en condiciones de operacion parecida, la Euro
3000 ganaria.
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La serie fue disenada por
Vossloh en su fabrica de

Albuixech.

Diésel -GM EMD- y del modelo 12N 710G3B que pro-
porciona 3050 caballos a 926 rpm, siendo la veloci-
dad al ralenti del motor de 269 rpm.

El motor esta acoplado directa y mecanica-
mente a un generador principal modelo ARIO-DI, que
suministra energia eléctrica en corriente continua,
previo paso por dos puentes rectificadores que con-
vierten la corriente alterna de la salida del generador
a continua, a los motores traccion, girando el gene-
rador principal siempre a la misma velocidad que el
motor diésel.

Los motores de traccion D43 BMR son de
corriente continua, ventilacion forzada y funcionando
en paralelo, contando con un total de cuatro motores,

Comparacion de esfuerzos de traccion
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Serie 354 Talgo
m— Gorie 334 Euro 3000
e Tendencia 354 Talgo

Tendencia 334 Euro 3000

que engranan directamente cada uno de los cuatro
ejes de la maquina mediante una reductora.

En cuanto a los componentes secundarios,
cuenta con un alternador auxiliar D4 que, aunque
también gira a la misma velocidad que el motor dié-
sel, es eléctricamente independiente, y provee de
energia a los diferentes equipos de la locomotora; el
equipo de calefaccion, igualmente independiente
eléctricamente, que proporciona corriente a los ser-
vicios de climatizacion e iluminacion del tren remol-
cado —aunque en el caso de los Talgo no es necesa-
rio, pues disponen de un furgén generador que los
hace autonomos respecto a la maquina.

También tiene con un compresor de tres cilin-
dros GARDNER DENVER refrigerado por agua que
genera un maximo de 5.340
litros de aire por minuto cuan-
do el diésel esta a velocidad
maxima para las bocinas, el
engrase de pestanas y el siste-
ma de frenado tanto de la
maquina como del tren.

Para mantener el circuito
de aire sin impurezas ni agua
acumulada por condensacion
que podrfa danar los elementos
del mismo dispone de un filtro
en la toma de aire y de un seca-
dor SAB WABCO que propor-
ciona un caudal de aire de 2.000
litros por minuto.

Por otra parte, la 334 dis-



. MOTOR DIESEL 12 N-710G3B

o1

02
Y GEN. CALEFACCION

03. RACK ACCESORIOS DIESEL

04, GEM. AUX. Y SOPLADOR M .T.

05. ARM. SECCIONADOR BATERIA

04, SECADOR

07. COMPRESOR

08, RACK NEUMATICO

08. ARMARIO ELECTRICO

10. CONJUNTO RADIADDRES

pone de dos tipos principales de freno. Por un lado
se encuentra el freno dindmico, controlado desde
cabina por el regulador combinado de
traccion/freno y cuyo funcionamiento es el siguien-
te: la palanca de traccion, al colocarse en la posicion
de freno dindmico, provoca que los motores de trac-
cion actlen como generadores eléctricos en lugar
de generar par motor.

Como consecuencia de esto, se crea una
corriente parasita llamada fuerza contraelectromo-
triz, cuya direccion es contraria al sentido de giro del
motor, lo cual hace disminuir la velocidad del mismo.
La corriente producida por los motores de traccion
es conducida a unas resistencias alojadas en la capo-
ta del dinamico, disipando la electricidad en forma de

La primera
locomotora se
recibié en 2006 y
entro en servicio a
principios de 2007.
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calor. Parte de la energia generada por estos también
acciona el ventilador de las resistencias para refrige-
rarlas.

Por otro lado, esta el freno neumatico, que
cuenta con blending y es controlado por el panel PBL
3, y que actlia tanto en la locomotora como en el
tren por medio de dos manipuladores independien-
tes, el del freno directo para la maquina, y el del freno
automatico para el tren, por medio de la tuberia de la
TFA. Cada uno de los dos bogies cuenta con cuatro
cilindros de freno de llanta -dos por eje-, mas otros
dos frenos de disco -uno por eje-.

Todo el conjunto de elementos principales y
secundarios de la locomotora se encuentran bajo la
supervision y mando del sistema EM2000, el cual rea-
liza tanto diagnosis de fallos de los diferentes com-
ponentes, como de dar informacién completa al per-
sonal de conduccion sobre todos los sistemas en
funcionamiento en tiempo real, asi como de gestio-
nar las revoluciones del motor diésel y la potencia de
salida del generador principal.

mm Funcionamiento

Tras realizar una revision de los relés, fusibles
y sistemas principales de la maquina para comprobar
su buen estado, se procede a conectar las baterias
de alimentacion a 64 voltios, cuya caja se encuentra
en la parte inferior del bastidor de la locomotora.
Acto seguido se activan los sistemas de engrase del
turbo del motor diésel durante un tiempo de aproxi-
madamente dos minutos, tras el cual, desde el mando
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de cebado y arranque del motor diésel situado al
lado del mismo, se gira primero hacia la posicion
“cebado”, con lo que se consigue que circule gasoil
por todo el circuito de admision del motor.

Después de comprobar que el combustible
circula sin interrupcion por el circuito, el mando se
gira entonces hacia la posicion “arranque”, momento
en el cual dos motores eléctricos de arranque ali-
mentados por las baterfas engranan el motor y lo
hacen girar hasta que el motor diésel comienza a
funcionar, ayudado también por la palanca de la cre-
mallera de los inyectores, la cual baja al mismo tiem-
po que arranca para abrir la admision del cilindro
mas de lo normal y sobrerevolucionar durante unos
instantes el motor con el objetivo de que no se cale
durante el encendido debido a las bajas revoluciones
del mismo al ralenti.

Es entonces cuando el gobernador del motor
diésel, el Woodward -consistente en un pequeno
motor eléctrico que aumenta o disminuye el caudal
de combustible de entrada los cilindros- toma el
control del motor diésel, guiado por el EM2000, el
cual mide constantemente la temperatura, revolu-
ciones y potencia desarrollada por el mismo, a la par
que lo gestiona segun las condiciones del servicio y
las requeridas por el maquinista.

Durante la conduccion, el EM2000 se encarga
también de, por ejemplo, reducir la potencia de sali-
da del generador principal, reducir la velocidad del
motor diésel y aplicar arena sobre el carril en caso de
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La serie esta compuesta
por 28 locomotoras.

detectar patinaje en alguno de los ejes de la maqui-
na; 0 aumentar automaticamente la velocidad del
motor en caso de estar acoplado a uno o varios
coches, con el fin de suministrar la suficiente energia
eléctrica para los equipos de aire acondicionado/
calefaccion del tren.

mm Sistemas de seguridad y control

Ademas, el mismo indica mediante codigos al
magquinista algun fallo o anomalia detectada en la
locomotora, de forma que mediante este codigo
puede conocerse cual es exactamente el componen-
te defectuoso que debe ser sustituido por uno
nuevo. Incluso, si el problema detectado es grave, el
sistema puede bloquear el encendido de la maquina
con el proposito de evitar posibles riesgos o danos al
personal de conduccion y pasajeros del convoy.

Como otros sistemas de seguridad podemos
destacar la proteccion contra sobrevelocidad, que se
basa en un dispositivo llamado TRAS-1000, consis-
tente en un equipo taquimétrico que mide la veloci-
dad y el espacio recorrido en tiempo real: de forma
que cuando detecta una velocidad mayor a 204 kilo-
metros por hora, corta la traccion; y en caso de
superar los 209 kilometros por hora aplicara el freno
de emergencia, enviando un mensaje al maquinista a
través del display del EM2000 informandole de las
medidas tomadas en casa caso. Il
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