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El primer tren de la serie
121 ya estd en la via

Una nueva serie ya aparece en los
inventarios de Renfe Operadora, la 121,
cuya primera unidad ya esta en la via
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 fabricara otras 28
composiciones ademas de la que acaba de
iniciar su puesta a punto.

a serie 121 es una evolucion

de los conocidos trenes 120

que entraron en servicio en

el ano 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 bisicos
como son la composicién de cuatro
coches motores, los bogies Brava
para circular sobre distintos anchos
de via (1.435 mm. 6 1.668 mm.), 0
la posibilidad de circular con dife-
rente tension en la catenaria (3 kV
en corriente continua 6 25 kV en
corriente alterna), pero se diferen-
cian en una cuestion bisica, la re-
dundancia de equipos de potencia.
Mientras la serie 120 posee dos
grupos de traccién y un transforma-
dor de alta, los nuevos trenes 121
portan cuatro grupos de traccion y
dos transformadores. Otra diferen-
cia es la distribucién interior dado
que se ha aumentado el nimero de
plazas (280+2 todas de Clase Turista
en configuracion 2+2) al no instalar-
se la cafeteria v ocupar menos espa-
cio las novedades: las miquinas de
vénding v 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 traccién asincronos y trifa-
sicos que estan 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-
duccién en uno de sus extremos y
dos intermedios) y todos los bogies
son bogies motores. La potencia
continuativa de servicio de cada
motor de traccion es 575 kW, sien-
do su potencia maxima 615 kW. A
la salida de los motores de traccion
se instalan unos limitadores de par
que a través de un sistema hidrduli-
co y en milésimas de segundo, caso
de producirse un pico en el par, eli-
minan la transmision al eje cardan.

El equipo de traccion ademis de
asegurar la traccion del tren y el fre-
nado eléctrico por recuperacion o/y
reostitico, también permite la ali-
mentacion de los equipos auxilia-
res. Cada tren 121 posee cuatro
pantografos, dos para captar co-
rriente continua a 3 kV y otros tan-
tos para la corriente alterna monofé-
sica de 25 kV, repartidos en los te-
chos de los coches Mc, de tal
manera que la captacion de corrien-
te se realiza mediante un unico pan-
tografo.

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

formadores alimenta dos converti-
dores de traccion, el del propio co-
che y el del coche Mc al que esta
acoplado. Estos convertidores insta-
lados en cada coche, que son del
tipo IGBT, tienen la funcién de ase-
gurarla traccion y el frenado eléctri-
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€O por recuperacion o/y reostdtico a
sus correspondientes dos motores.

Ademis de los convertidores de
traccion, los 121 portan dos conver-
tidores auxiliares, uno en cada co-
che Mg, teniendo ademas la particu-
laridad que si uno de ellos se averia

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

El freno eléctrico (de recupera-
cion y reostdtico) es el sistema prin-
cipal de frenado de los trenes 121,
pero también poseen un freno neu-
matico de disco v el freno de esta-
cionamiento. Con el freno eléctrico
se recupera energia en la medida en
que la catenaria lo admita, disipan-
do el resto de energia en forma de
calor mediante las resistencias de
freno montadas en el techo de los
coches. El freno neumitico 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
seria cuando el freno neumatico de
los ejes motores lo complementaria,
El esfuerzo de frenado se aplica so-
bre los dos discos de frenado que

estin 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-
ria el freno neumitico, 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
neumatico, y en caso de activarse el
frenado de emergencia sélo actuaria
el freno neumatico.

La produccion de aire comprimi-
do estd a cargo de dos motocom-
presores situados en los coches Mc,
compuestos por un compresor del
tipo GAR 14 B 300, con una presion
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 produccion, 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 efectiia en
cuatro depésitos principales, uno
por coche, y cada uno de 150 litros.

Como la elevacién de los panté-
grafos es neumatica, caso de fallos
de la presion del aire para llevar a
cabo tal cometido motivaria la en-
trada en accion de un grupo com-
presor auxiliar, que alimenta el cir-
cuito de levante del pantégrafo has-
ta que la presion llega a 7 bar. Este
compresor tiene una presion maxi-
ma de 8 bar, y su servicio seria in-
termitente porque solo puede estar
en funcionamiento un cierto nime-
ro de arranques para garantizar que
no se caliente el motor eléctrico del
compresor auxiliar.

La suspension 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-
pension se realiza la conexién entre
los ejes y el bastidor del bogie. En
la parte superior del bastidor esti la
suspension secundaria, que es neu-
mdtica y estd compuesta por dos re-
sortes neumaticos para la suspen-
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