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1. ANTECEDENTES

En la actualidad ADIF cuenta en su parque con varios trenes con los que da servicio a las lineas
convencionales y de Alta Velocidad, en labores de ensayos para puestas en servicio, de auscultacion de
lineas y analisis de parametros de las mismas:

e A-330 Séneca: Compuesto por cabeza motriz, coche con cabina de conduccion y 3 coches
remolcados. Presenta la posibilidad de circular a velocidades maximas de 330 km/h, por vias de
ancho UIC, con alimentacion monotension 25 kV, 50 Hz.

El Tren A-330, fue adquirido por ADIF en el afno 2003 (Expediente SM 012/03), mediante la
adicion de un coche con cabina de conduccion y un extremo turista, de nueva fabricacion, a los
vehiculos del prototipo del Talgo 350, antecedente de la serie 102 de Renfe, cuya cabeza motriz
fue fabricada en abril del afio 2000.

e BT-01: Compuesto por cabeza motriz, coche con cabina de conduccion y 2 coches remolcados,
presta servicio desde el ano 2000. Cuenta con la posibilidad de cambio de ancho, pero no dispone
de redundancia de traccion. Su velocidad maxima es de 200 km/h, con traccion diésel.

e BT-02: Compuesto por cabeza motriz, coche con cabina de conduccion y 2 coches remolcados,
presta servicio desde el afio 2000. Cuenta con la posibilidad de cambio de ancho, pero no dispone
de redundancia de traccion. Su velocidad maxima es de 200 km/h, con traccion diésel.

e Vehiculo EM-SAT N° 101: Dresina para auscultacion geométrica en vias de ancho UIC que presta
servicio desde el afo 2006. Su velocidad maxima para traslados es de 100 km/h mientras su
velocidad de auscultacion es 80 km/h, con traccion diésel.

e VUR 606: Vehiculo para auscultacion geométrica en vias de ancho ibérico fabricado en el aiio
1990. Su velocidad maxima de auscultacion es de 70 km/h, con traccion diésel.

e SIV 1002: Vehiculo para auscultacién geométrica en vias de ancho ibérico fabricado en los afos
80. Actualmente remolcado con traccion diésel.

A los anteriormente citados, hay que afiadir un nuevo Tren Auscultador de Alta Velocidad de doble ancho y
tres trenes auscultadores, uno de ancho UIC y dos de ancho ibérico, que, en el momento de redaccion de
este pliego, se encuentran en fase de fabricacién.

La proliferacion de infraestructuras de Alta Velocidad en la geografia espafiola provoca que cada dia sea
necesario disponer de mas equipos aptos para analizar la infraestructura a velocidades comerciales que
pueden llegar a superar los 300 km/h.

Adicionalmente, las actuales lineas de alta velocidad disponen de diferentes tecnologias tanto de
sefalizacion como de comunicaciones que han ido evolucionando con el tiempo. Esta evolucion ha
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provocado que determinados sistemas hayan quedado obsoletos debido al paso del tiempo y, sobre todo,
ala aparicion de nuevas tecnologias disponibles en la actualidad.

Concretamente, en la LAV Madrid-Sevilla en servicio desde abril de 1992, es necesario renovar el sistema
de seiializacion LZB obsoleto y no interoperable, lo que imposibilita en gran medida la prestacion de
servicios de nuevos operadores en detrimento de la competencia. Es preciso, por tanto, adaptarla a los
nuevos estandares fijados por las lineas de alta velocidad mas modernas que equipan como sistema de
sefializacion el ERTMS totalmente interoperable. El tren objeto de suministro de este pliego, dotado con
LZB, permitira la realizacion de las pruebas en la citada linea a medida que avanzan las distintas fases en
las que se divide la actuacion de manera que sea compatible la construccion con la explotacion existente
hasta el momento del apagon definitivo del citado sistema.

Por otra parte, a través del Mecanismo de Recuperacion y Resiliencia financiado a través de los Fondos Next
Generation de la Unién Europea, se estan ejecutando y se van a ejecutar una serie de actuaciones que
requeriran de la utilizacién de este tren para su puesta en servicio. En el Anejo n° 4 de este pliego, se
relacionan estas actuaciones a titulo orientativo ya que queda abierta a la inclusion de otras que puedan
incorporarse mas adelante.

Dado que en la actualidad muchas pruebas son ejecutables con grandes dificultades, dada laimposibilidad
de bloquear permanentemente ramas comerciales para destinarlas a pruebas, el tren objeto de esta
licitacion servira realizacion de pruebas dindmicas de via y catenaria, pruebas de ERTMS asi como las de
fiabilidad y formacion en su caso de todas aquellas lineas y/o tramos de nueva construccion que se prevea
poner en servicio en la red de ancho estandar de Adif.

2. OBJETO

El objeto del presente PPTP, integrado por los documentos que se acompaian, determina las condiciones
que regulan el proceso de licitacion mediante Procedimiento Abierto para el suministro, de un tren, para
prestar servicio en las lineas de alta velocidad y de ancho estandar 1.435 mm de la RFIG.

El tren auscultador debera disponer en el momento de la licitacion, de la correspondiente autorizacion de
puesta en servicio y encontrarse apto para circular por las lineas de alta velocidad y de ancho estandar
1.435 mm de la RFIG, incluyendo la demostracion objetiva de la compatibilidad con la ruta segin lo
recogido en el apartado 10 del presente pliego.

La contratacion incluye el mantenimiento del tren por un periodo de cuatro (4) aios y el suministro de un
stock minimo de piezas de parque para garantizar la gestion del mantenimiento.
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Asimismo, incluye el suministro, instalacion y mantenimiento de los siguientes equipos de auscultacion;
uno para auscultacion de Dinamica de Via, otro para Dinamica de Catenaria y un tercero para el analisis de
la calidad de captacion.

2.1. Comunicacion con el Adjudicatario

El idioma utilizado por el Adjudicatario para comunicarse verbalmente y por escrito con ADIF sera en todo
caso el espaiiol.

El Adjudicatario podra ser requerido para que participe en videoconferencias en espaiiol, 0 para que
conteste por teléfono o por escrito en espaiol a cualquier consulta que se le haga o a cualquier incidencia
que surja en relacion con el suministro y mantenimiento objeto del contrato que se suscriba.

2.3. Criterios excluyentes.

A continuacion, se recogen los criterios cuyo incumplimiento supone la exclusion de la oferta del proceso
de licitacién:
* ElTren a suministrar debe ser un modelo actualmente homologado, apto para circular por la RFIG.

* Lavelocidad del tren sera de al menos 300 km/h.

* ElLicitador acreditara de manera documental que su sede empresarial y la fabricacion del Tren se
encuentran dentro de la Union Europea.

e El Tren dispondra los equipos de seiializacion (LZB en version compatible con el instalado en la
LAV Madrid-Sevilla, ERTMS y ASFA) y comunicaciones (Tren Tierra y GSM-R).

« indices minimos de fiabilidad y disponibilidad requeridos:
o Indice de fiabilidad garantizado: 150.000 km/afio.
o indice de disponibilidad garantizado: 95%.
O Eltren tendra una longitud minima de 95 my una longitud maxima de 125 m.

0 LaAutorizacion de entrada en servicio del tren, o la homologacion en su caso, no sera anterior
alano 2015.

O El tren no tendrd pendiente de realizar ninguna intervencién de gran calado (tipo R o
equivalente) en al menos los siguientes 5 aios contados a partir de la fecha de licitacion.
Esta circunstancia debera ser objetivable mediante la aportacion del plan de mantenimiento
envigory certificado de las intervenciones realizadas hasta el momento de la licitacion sobre
el tren.

Pliego de Prescripciones Técnicas Particulares. “Suministro y Mantenimiento de un Tren Auscultador de Ancho UIC“
Pégina 6 de 194



Q
(90}
Q
Q
m
O
—
L0
o
&
=
Q
N
Q
N
o
N
o
AN
o
Ll
X
>
(e}
c
2
3
2
T
>
Q
o
=
7
o
()]
5
Q
o
D
2
k<
IS
1S
[49]
ks
Q
<
o
1S
Q
o
Q
B
>
o
=]
T
S
3
Q
o
©
il
[}
o
e
©
S
g
3
@®©
-l

L
D adif
ALTA VELOCIDAD

3. DESCRIPCION DEL SUMINISTRO

El suministro consistira en una (1) unidad de Tren Auscultador autopropulsado. Sera suministrado a ADIF
en la ubicacion que defina la Direccion del Contrato en el momento de su puesta en servicio.

A continuacidn, se describe de forma enunciativa y no exhaustiva, el alcance del contrato, agrupado en dos
conceptos, el suministro del tren como vehiculo autopropulsado para transporte ferroviario de viajeros,
autorizado para su puesta en servicio para tal fin, y cuyas caracteristicas basicas se describen en el
apartado 3.1, y las piezas de parque asociadas en el apartado 3.2.

El Adjudicatario debera describir el tren en su conjunto, asi como cada uno de los elementos o sistemas
que lo conforman. ADIF se reserva el derecho de auditar dicho tren para garantizar que el suministro final
cumpla con los requisitos técnicos descritos en este PPTP y en los Anexos que lo acompaiian.

3.1. Tren Auscultador

El tren a suministrar sera una unidad que se encuentre actualmente en condiciones de operacion. Sera una
composicion de demostrada mantenibilidad. En el momento de la licitacion el tren estara en orden de
marcha con autorizacion de entrada en sewicio y con todas las revisiones indicadas en su plan de
mantenimiento realizadas. El plazo pendiente para la revisién de mayor nivel (overhaul, R, etc.) debera ser
de al menos, 5 aiios contados a partir de la fecha de licitacion de este contrato.

El disefio y construccion sera tal que permita un servicio de alta calidad, seguridad, disponibilidad y
fiabilidad, y que cumpla con las leyes y normas obligatorias aplicables y relativas a la seguridad. Sera apto
para circular por las lineas de ancho UIC, por lo que debera cumplir con las normativas de homologacion
exigidas para circular por dichas lineas.

Eltren, se inscribira en el contorno de Galibo G1y sera apto para circular por cualquiera de las lineas citadas
en el parrafo anterior, por lo que deberan poder circular con las alturas y descentramientos de catenaria
que se encuentran en dichas lineas.

El tren sera de traccion eléctrica, preferentemente traccion distribuida, mediante alimentacion con
pantografo desde la catenaria y provisto de bogies. En cuanto a la alimentacion eléctrica, admitira
tensiones nominales de, 25 kV en Corriente Alterna con frecuencia nominal de 50 Hz.

La velocidad maxima del tren sera de al menos 300 km/h.

La longitud total del Tren ofertado por el Licitador no sera superior a 125 metros ni inferior a 95m.
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El tren seguira lo descrito en el Anexo | del presente PPTP, “Anexo |. Especificaciones Técnicas”, en adelante
Anexo | ET, incluyendo como minimo el equipamiento y sistemas descritos en el mismo, asi como, las
siguientes zonas funcionales:

e Existira una cabina de conduccion en cada extremo del Tren, lo que posibilitara circular,
indistintamente, en ambos sentidos de marcha.

e Almenos, Dos bafios/aseos, siendo uno de ellos accesible para personas con movilidad reducida.

e Elresto de requerimientos técnicos y servicios del Tren se describen en el Anexo | ET de este PPTP.

La Oferta debera incluir el disefio propuesto para la totalidad del Tren, en planta y alzado, con indicacion
de las distribuciones de sala, las distancias y cotas mas representativas, incluyendo un descriptivo
detallado de la funcionalidad del disefio presentado.

Se valoraran positivamente las siguientes caracteristicas del Tren:

e Modularidad: se valorara que el Tren suministrado permitaque a lo largo de su vida atil se
produzcan modificaciones del mismo sin suponer ello una pérdida significativa de tiempo de
servicio. Para ello, se valorara que el diseiio del Tren permita labores de reacondicionamiento o
instalacion de nuevos equipamientos mediante procesos que no impliquen prolongados trabajos
que inmovilicen al Tren durante los mismos. Por este motivo se valorara especialmente la
escalabilidad de instalaciones y racks, y la prevision de espacios disponibles para canalizaciones
de cableado en el futuro.

e Mantenibilidad: Se valorara que el diseiio del Tren y de los sistemas que en él se instalen permita
llevar a cabo labores de mantenimiento o instalacion de nuevos equipos o sistemas de una forma
sencilla. Por este motivo se valorara especialmente la facilidad de acceso a los sistemas
instalados en el Tren, y a la sencillez de desmontaje y posterior montaje de los elementos interiores
de los coches.

e Accesibilidad: el Tren debera contar con las medidas de accesibilidad necesarias para permitir el
acceso autonomo de personas con movilidad reducida a través, al menos, de un coche accesible,
siendo valorado positivamente todo disefio que permita su acceso a la totalidad de los coches, sin
necesidad de rampas o elementos de elevacion.

3.2. Equipamiento para la Auscultacién

Se define en el Anexo Il del presente PPTP “Anexo Il Instrumentacion del Tren Auscultador” en adelante
Anexo Il ITA, las caracteristicas técnicas del equipamiento especifico de la actividad de auscultacion que
en grandes capitulos seg(n la funcionalidad se agrupa en los siguientes:

e Dindmica de via
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¢ Dinamica de catenaria

e Analisis de calidad de captacion

e Odometria

e Armarios / Racks

e Sistemas de Alimentacion Ininterrumpida (SAl “s)

Mobiliario interior asociado a las tareas de auscultacion.

El detalle correspondiente al equipamiento de los sistemas descritos se desarrolla en el Anexo Il ITA del
presente Pliego de Prescripciones Técnicas.

3.3. Mantenimiento del Tren

Se incluye en el Anexo Il “Especificaciones Técnicas para la realizacion de los servicios de mantenimiento
integral del Tren Auscultador”, en adelante Anexo Il ETM, la Especificacion Técnica para el Mantenimiento
del tren. El alcance del mantenimiento integral para el tren objeto del suministro, sera por un periodo de 4
(cuatro) afios a contar desde la recepcion del mismo.

El alcance preciso del Mantenimiento queda fijado por lo descrito en el Anexo Il ETM de este PPTP.

3.4. Piezas de Parque

El Licitador presentara, como parte de la documentacion técnica no evaluable mediante formula, un listado
de piezas de parque recomendadas, con expresion de su compromiso sobre el plazo de entrega y tiempo de
sustitucion de cada una de las piezas. Dicho listado debera discriminar entre un stock minimo de piezas
criticas durante el periodo de vigencia del contrato y otras piezas a tener en cuenta, justificando en este
Gltimo caso las razones por la que se entienden necesarias.

El Licitador que resulte adjudicatario del contrato debera presentar, en un plazo maximo de 15 dias
naturales a partir de la fecha de adjudicacion, una valoracion econémica de dichas piezas, asi como su
compromiso a mantener dichos precios unitarios durante el periodo de vigencia del contrato.

El importe ofertado para este apartado debera ceiirse al presupuesto reservado al efecto en el cuadro de
precios de este PPTP y no se consideraran admisibles aquellas ofertas que incluyan baja econémica en este
capitulo del presupuesto.

Los importes certificados en este capitulo seran debidamente justificados por el Adjudicatario y contar con
la aprobacion previa de ADIF.
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La recepcion de las piezas de parque se realizara conforme a lo descrito en el apartado 12 del presente
PPTP.

El Mantenedor debera custodiar las piezas de parque propiedad de ADIF, para el mantenimiento preventivo
y correctivo, perfectamente identificadas e inventariadas para poder sustituir las piezas similares
deterioradas y fuera de uso del Tren, previa autorizacion de ADIF, siendo responsable del control de
entradas y salidas y de su correcto almacenaje.

El mantenimiento, la reparacion y la reposicion de las Piezas de Parque, sera realizado por cuenta del
Mantenedor.

Una vez finalizado o resuelto el contrato de mantenimiento, el stock de piezas de parque pasara a ser
propiedad de ADIF.

4. VIGENCIA DEL CONTRATO

El plazo de ejecucion global de los trabajos descritos en el presente PPTP sera de un total de CINCUENTAY
CUATRO (54) MESES. Se estima un plazo maximo para el suministro del tren auscultador de un MES a partir
de la fecha contenida en el Acta de inicio de los trabajos.

El plazo de Recepcion Parcial del tren equipado con los sistemas de auscultacion sera de SEIS (6) meses a
partir de la firma del Acta de inicio de los trabajos.

El Licitador indicara en su oferta una planificacion de entrega del tren, de forma clara y concreta. Tras la
recepcion parcial del Tren comenzara la prestacion del mantenimiento, que tendra una duracion de
CUARENTAY OCHO (48) MESES, pudiéndose prorrogar VEINTICUATRO (24) meses mas el mantenimiento si
las partes asi lo acuerdan.

5. DISPONIBILIDAD
5.1. Definicion de Disponibilidad
La disponibilidad del Tren sera medida diariamente, considerandose disponible el Tren cuando esté util

para el sewicio de auscultador. ADIF y el mantenedor acordaran la hora de medicion de la disponibilidad
dependiendo de las necesidades de la produccion y del plan de mantenimiento programado.
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5.2. indice de Disponibilidad

Se entendera por indice de Disponibilidad (ID), el cociente, expresado en porcentaje, entre el n° de dias en
el que el Tren se encuentre disponible a la hora determinada y el nimero total de dias con servicios
programados para ese mes, de conformidad con el grafico de explotacion que se pacte en cada momento
entre ADIFy el mantenedor a lo largo de la duracion del contrato. Se medira diariamente y se contabilizaran
mensualmente de acuerdo con la siguiente formula:

ID =100 x (TR/TP)
Donde,
ID es el indice de disponibilidad

TR son nimero de dias disponibles

TP son el niimero de dias con servicios programados.

No se considerara responsabilidad del mantenedor la falta de disponibilidad por causa de los equipos de
instrumentacion embarcados o por la falta de disponibilidad de piezas de parque.

5.3. Valores de Disponibilidad Garantizados

El mantenedor debera garantizar un 95% de disponibilidad respecto del niimero total de dias con servicio
programado para cada dia, de conformidad con el grafico de explotacion que se pacte en cada momento
entre ADIF y el Mantenedor a lo largo de la duracion del contrato.

Durante todo el periodo de vigencia del contrato de mantenimiento, el indice de Disponibilidad Garantizado
(IDG) sera del 95%. Se valoraran las propuestas de indices superiores, que se formulen por el Licitador en
la oferta Técnica del Mantenimiento.

6. FIABILIDAD

6.1. Definicion de Fiabilidad

Se define fiabilidad como la capacidad del Tren para circular en las condiciones necesarias para realizar su
actividad de auscultacion. La fiabilidad del material se medira por el nimero de incidencias que impidan

concluir la actividad programada de auscultacion por causas imputables al mantenedor.

No se considerara responsabilidad del mantenedor la falta de fiabilidad por causa de los equipos de
instrumentacion embarcados o por la falta de disponibilidad de piezas de parque.
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6.2. indice de Fiabilidad
Se entendera por indice de Fiabilidad anual (IF), el obtenido mediante la siguiente formula:

indice de Fiabilidad anual: IF=K/S
Donde,
K = Kilometros recorridos por el material, objeto del contrato, durante un aio.

S = Numero de incidencias del material durante un afio.

De forma general, no se considera como responsabilidad del Mantenedor las incidencias imputables a las
instalaciones fijas (sefalizacion, electrificacion, catenaria, via y su mantenimiento); asi como todas
aquellas incidencias con motivos ajenos al material.

6.3. Valores de Fiabilidad Garantizados

Durante todo el periodo de vigencia del contrato de mantenimiento, los valores garantizados de Fiabilidad
seran los siguientes:

indice de Fiabilidad Garantizado minimo: IFG = K/2
Donde,

K = Kilometros recorridos por el material, objeto del contrato, durante un afio, siendo su valor
minimo 150.000 km o el valor ofertado por el licitador

7. AUTORIZACION PROVISIONAL DE CIRCULACION, AUTORIZACION DE TIPO DE VEHICULO,
AUTORIZACION DE PUESTA EN EL MERCADO, COMPATIBILIDAD TECNICA DEL TREN CON LA
RED DE AREA DE USO.

En relacion con la Autorizacion de Tipo de Vehiculo y/o la Autorizacion de Puesta en el Mercado, que
expiden la Autoridad Nacional de Seguridad (ANS) o bien la Agencia Ferroviaria de la Union Europea
(EUAR), es de aplicacion la Directiva2016/797 y la Directiva 2016/ 798 y sus modificativos, asi como
el Real Decreto 929/2020, de 27 de octubre, sobre seguridad operacional e interoperabilidad
ferroviarias y el Reglamento de Ejecucion (UE) 2018/545 de la Comision, del 4 de abril de 2018.

Sera de aplicacion la normativa vigente en el momento de la homologacion del tren.
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El Contratista, como tecnélogo del proyecto sera responsable de aportar dentro del alcance del
suministro, toda documentacion técnica necesaria para la obtencion de las Autorizaciones necesarias
para la puesta en servicio del tren (Autorizacion Provisional de Circulacion para pruebas; Autorizacion
de tipo de vehiculo y/o Autorizacion de Puesta en Mercado, Pruebas Documentales de la
Compatibilidad Técnica de la Locomotora con la red de area de uso o aquellos documentos que los
sustituyan).

Autorizacion de Tipo de Vehiculo y/o Autorizacién de Puesta en el Mercado:

En relacion con la obtencion de la Autorizacion de Tipo de Vehiculo y/o Autorizacion de Puesta en el
Mercado, es de aplicacion el Reglamento de Ejecucion (UE) 2018/545, y demas legislacion en vigor
a la firma del contrato. El Contratista aplicara todo el contenido del citado Reglamento.

El Contratista sera el responsable de conseguir que el Organismo Certificador/Designado entregue a
ADIF las certificaciones correspondientes, que forman parte del suministro objeto de estas
especificaciones.

El Contratista contratard a los Organismos pertinentes para llevar a cabo los procesos de
homologacion y certificacion, conducentes a la obtencion de la Autorizacion de Tipo de Vehiculo y/o
Autorizacion de Puesta en el Mercado.

Sera responsabilidad del Contratista la tramitacion de todo el expediente, bien a través de la Agencia
Nacional de Seguridad (ANS), o bien a través de la Agencia Ferroviaria de la Union Europea (EUAR).
Los procedimientos de intercambio de informacion seran a través de la denominada “ventanilla Ginica”
0 “One-Stop Shop” (0SS).

Pruebas Documentales de la Compatibilidad Técnica del tren con la red de area de uso:

En Espaiia el proceso de compatibilidad de la red de drea de uso se realizara en virtud del Real Decreto
929/2020 de la Comision para garantizar la compatibilidad técnica entre el vehiculo y |la red o redes.

El Contratista se hara cargo de todos los costes que estas circulaciones ocasionen, incluidos los
relativos al canon de infraestructura, seguros, costes de personal (personal de conduccion, jefe de
pruebas, personal de mantenimiento de infraestructuras...), consumo energético, etc.

8. RECEPCION DEL TREN AUSCULTADOR

En el momento del suministro, se entregara a ADIF el conjunto de documentacion necesaria para la
operacion del tren auscultador, asi como manuales de Mantenimiento, listados de repuestos, planos
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(eléctricos, de instrumentacion, estructurales, de configuracion, asi como cualquier otro que estime la
Direccion del Contrato), y toda documentacion asociada al Suministro. El soporte en que se entregara esta
documentacion sera en papel y en soporte informatico.

8.1. Recepcidn parcial

El tren auscultador serad puesto a disposicion de ADIF sobre via en el punto de la red ferroviaria espaiiola
que determine ADIF para el comienzo de las pruebas. Todos los costes de transporte y de pruebas correran
a cargo del Adjudicatario.

La recepcion parcial del tren se establecera unavez se haya obtenido la Autorizacion de Entrada en Servicio,
se hayan realizado los recorridos previos a la explotacion y se haya recibido la siguiente documentacion:

o Expedientes técnicos que haya sido necesario elaborar para la obtencion de las Autorizaciones de
Entrada en Servicio.

e Las Autorizaciones de Entrada en Servicio.
e Dossier de Calidad del Tren.
e Plan de Mantenimiento Integral del Tren.

e Certificado de Compatibilidad de Ruta para explotacion del Tren.
Se establecera un Acta de esta recepcion, suscrita por los representantes de ADIF y el Adjudicatario.
8.2. Recepcidn total
La recepcion total del tren tendra lugar una vez finalizado el plazo de garantia y una vez realizada la
liquidacion de daos y perjuicios que pueda haber sufrido ADIF, por causas imputables al Adjudicatario,

durante dicho periodo de garantia.

Se establecera un Acta de esta recepcion, suscrita por los representantes de ADIF y el Adjudicatario.

9. RECEPCION DE PIEZAS DE PARQUE Y DE REPUESTO

Las piezas de parque y repuesto seran inspeccionadas aplicando las mismas gamas de control utilizadas
para la inspeccion de las piezas correspondientes destinadas a El tren auscultadores.

Los plazos de garantia de estas piezas seran los indicados para el conjunto del Tren, excepto para aquellas
para las que se exija explicitamente un plazo distinto.
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La recepcion provisional de las piezas de parque se realizara una vez acopiadas y custodiadas en un lugar
habilitado por el mantenedor, previa supervision y aceptacion por parte de ADIF.

La recepcion total se efectuara una vez superado el plazo de garantia.

De ambas recepciones se estableceran las oportunas Actas.

10. FORMACION DEL PERSONAL DE CONDUCCION
Con el fin de que el personal de conduccion quede perfectamente formado en el conocimiento del tren 'y
pueda desempeiar correctamente sus misiones, el Licitador se comprometera en su oferta a desarrollar un

programa de formacion del personal, que tendria previsto realizar en caso de resultar adjudicatario.

La oferta concretara el contenido de este programa sefialando:

Distintos tipos de cursos previstos

e Namero de grupos y componentes de cada grupo, en cuanto al nimero de agentes y niveles
técnicos.

e Duracidn de cada curso y programa esquematico correspondiente.

e Documentacion que sera entregada a los participantes en los cursos.

En el caso de que, a juicio de ADIF, los cursos no sean suficientes, no tengan las calidades, dimension o los
contenidos no sean lo ofertado, ADIF se reserva el derecho de exigir la repeticion de los mismos cuantas
veces sean necesarios, o a ampliar debidamente el contenido de éstos.

Se acordara la forma, plazos y contenidos de la formacion, asi como los distintos niveles de la misma.

El fabricante elaborara un sistema informético para la formacion del personal, similar al existente en la
actualidad para otros trenes de ADIF, y suministrara el software necesario.

11. FORMACION DEL PERSONAL DE MANTENIMIENTO

El Mantenedor estara obligado, a la finalizacion de la vigencia del Contrato o en caso de resolucion del
mismo, a mantener destacado en los Centros de Mantenimiento, durante un periodo maximo de seis (6)
meses, el personal necesario para la formacion del personal del nuevo Mantenedor que se asigne, cuyo
nimero se determinara oportunamente y que sera el encargado de dar continuidad a los trabajos de
mantenimiento realizados hasta esa fecha.
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Los licitadores deberan presentar en su oferta, para su valoracion, un plan de formacion que se prolongara
como minimo durante seis (6) meses.

Este plan de formacion se debera desglosar por sistemas, horas e indicar si la formacion sera llevada a cabo
por el personal propio del adjudicatario o por parte de los suministradores de los equipos.
12. NORMATIVA APLICABLE

Eltren auscultador se ajustara a las leyes y normas obligatorias que les sean de aplicacion dentro de Espaiia
y de la Comunidad Europea.

El tren tendrd que cumplir las “Especificaciones Técnicas de Interoperabilidad”, denominadas
abreviadamente ETI, de cada subsistema del Sistema Ferroviario, en su Gltima edicion en vigor a la firma
del contrato.

El tren tendra que cumplir los requerimientos de la Orden FOM/167/2015.

Se cumpliran las Especificaciones Técnicas de Homologacion (ETH).

El tren tendra que cumplir también las Normas Europeas (EN y ENV).

El tren tendra que cumplir las fichas UIC.

En caso de aplicacion de Normas propuestas por los Licitadores, éstos han de incluir la lista
correspondiente en la oferta, y poner a disposicion de ADIF las Normas en cuestion (en castellano), antes
de iniciar la fabricacion del tren.

La identificacion, recopilacion, actualizacion y el cumplimiento de todas las Normas aplicables, asi como
de las condiciones de interoperabilidad, y de seguridad, es de la exclusiva responsabilidad, cargo y
competencia del Adjudicatario.

Durante la fase de desarrollo se resolveran las posibles discrepancias que pudieran existir entre las normas
y las exigencias relacionadas en el presente documento, asi como las posibles

contradicciones/incompatibilidades entre las normas de aplicacion.

La normativa de aplicacion sera la vigente a la firma del contrato, salvo aquellas excepciones que se
mencionan a lo largo del presente documento.
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Si durante el desarrollo de la fabricacion se publicaran nuevas ediciones de las normas establecidas a la
firma del contrato, el fabricante estara obligado a analizar el impacto en El tren de la aplicacion de las
nuevas ediciones de las mismas y someter a la aprobacion de ADIF las posibles implicaciones para su
aplicacion.

13. PLAZO DE GARANTIA

El plazo de garantia del tren sera de un minimo de dos (2) aios, contados desde su Recepcién Parcial.
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14. CUADROS DE PRECIOS UNITARIOS

Capitulo 1: Adquisicion del tren auscultadores

Ref. Descripcion Precio unitario €
P-1 Tren auscultador ancho UIC 10.200.000,00 €
Capitulo 2: Instrumentacion del tren auscultador
Subcapitulo 2.1: Subsistema de via
Ref. Descripcion Precio unitario €
P-2 Equipo de medicion de dindmica de via 400.000,00€
P-3 Equipo de Odometria 180.000,00 €
Subcapitulo 2.2: Subsistema de catenaria
Ref. Descripcion Precio unitario €
P-4 Equipo de medicion de dinamica de catenaria 400.000,00€
P-5 Equipo de medicion de calidad de captacion 200.000,00 €
Subcapitulo 2.3: Ingenieria de integracion de los subsistemas de auscultacion
Ref. Descripcion Precio unitario €
P-6 Erae:lgjsﬁllfﬁ:::rjustlflcar paralaingenieria de integracion de los subsistemas en el 1.000.000,00 €
Capitulo 3: Mantenimiento del tren auscultador
Ref. Descripcion Precio unitario €
P-7 Mantenimiento preventivo y correctivo mensual 65.000,00 €
P-8 Partida Alzada a justificar (Accidentes, vandalismo y grandes reparaciones) 100.000,00 €
P-9 Precio torneado de 4 ruedas en 1 bogie 700,00€
P-10 Operacién cambio de 4 ruedas en 1 bogie 37.000,00 €
P-11 Adaptacion aimagen corporativa Adif (vinilado exterior e interiorismo) 20.000,00€
P-12 M2 Limpieza de grafitis 40,00€
P-13 Limpieza exterior del tren 800,00€
P-14 Limpieza interior del tren 700,00 €
Capitulo 4: Mantenimiento de equipos de auscultacion
Ref. Descripcion Precio unitario €
P-15 Mantenimiento anual y recalibracion de los equipos de auscultacion 45.000,00€
Capitulo 5: Piezas de parque
Ref. Descripcion Precio unitario €
P-16 Partida Alzada a justificar para la adquisicion de piezas de parque para el tren 1.700.000,00 €

auscultador
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15. PRESUPUESTO

Capitulo 1: Adquisicion del tren auscultadores

Ref. | Medicion Descripcion Precio unitario € Importe €
P-1 1 Tren auscultador ancho UIC 10.200.000,00€ | 10.200.000,00 €
Total capitulo 1: | 10.200.000,00 €
Capitulo 2: Instrumentacion del tren auscultador
Subcapitulo 2.1: Subsistema de via
Ref. | Medicién Descripcion Precio unitario € Importe €
P-2 1 Equipo de medicion de dindmica de via 400.000,00€ 400.000,00€
P-3 1 Equipo de Odometria 180.000,00 € 180.000,00€
Total subcapitulo 2.1: 580.000,00 €
Subcapitulo 2.2: Subsistema de catenaria
Ref. | Medicion Descripcion Precio unitario € Importe €
P-4 1 Equipo de medicion de dinamica de catenaria 400.000,00 € 400.000,00 €
P-5 1 Equipo de medicion de calidad de captacion 200.000,00 € 200.000,00€
Total subcapitulo 2.2: 600.000,00€
Subcapitulo 2.3: Ingenieria de integracion de los subsistemas de auscultacion
Ref. | Medicién Descripcion Precio unitario € Importe €
P.6 1 :::;;iieﬁ:id:n2|j:rzt;f;c:;cﬂﬁ;ad$ ingenieria de integracion de los 1,000.000,00 € 1.000.000,00 €
Total subcapitulo 2.3:|  1.000.000,00 €
Capitulo 3: Mantenimiento del tren auscultador
Ref. | Medicién Descripcion Precio unitario € Importe €
P-7 48 Mantenimiento preventivo y correctivo mensual 65.000,00€ 3.120.000,00 €
P.8 1 reapr:gii(:-::z)da a justificar (Accidentes, vandalismo y grandes 100.000,00 € 100.000,00 €
P-9 5 Precio torneado de 4 ruedas en 1 bogie 700,00€ 3.500,00€
P-10 1 Operacion cambio de 4 ruedas en 1 bogie 37.000,00 € 37.000,00 €
P-11 1 ﬁ](::ﬁzz:i(:;r:)) a imagen corporativa Adif (vinilado exterior e 20.000,00 € 20.000,00 €
P-12 1000 | M2 Limpieza de grafitis 40,00 € 40.000,00 €
P-13 48 Limpieza exterior del tren 800,00€ 38.400,00 €
P-14 24 Limpieza interior del tren 700,00€ 16.800,00 €
Total capitulo 3: | 3.375.700,00 €
Capitulo 4: Mantenimiento de equipos de auscultacion
Ref. | Medicién Descripcion Precio unitario € Importe €
P-15 4 Mantenimiento anual y recalibracion de los equipos de auscultacion 45.000,00€ 180.000,00 €
Total capitulo 4:| 180.000,00 €

Capitulo 5: Piezas de parque
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Ref.

Medicion

Descripcion

Precio unitario € Importe €

P-16

1

Partida Alzada a justificar para la adquisicion de piezas de parque

para el tren auscultador

1.700.000,00 € 1.700.000,00 €

Total capitulo 5: | 1.700.000,00 €

TOTAL PRESUPUESTO EJECUCION MATERIAL | 17.635.700,00 €

IVA21%| 3.703.497,00€

TOTAL PRESUPUESTO | 21.339.197,00 €

Pliego de Prescripciones Técnicas Particulares. “Suministro y Mantenimiento de un Tren Auscultador de Ancho UIC“

Pégina 20 de 194




% Laautenticidad de este documento puede ser comprobada mediante el codigo seguro de verificacion: 9Y XER202Q2898J43WR51C3GC30

D adif

16. LISTADO PIEZAS DE PARQUE

Cadigo Designacion ‘ CANTIDAD PRECIO UNITARIO TOTAL
Bogies y ejes
BE-01 Eje remolque completo 2 80.000 160.000
BE-02 Eje motor completo 2 168.000 336.000
BE-03 Ruedas 32 4.500 144.000
Acoplamiento y Testero
AT-01 Enganche automatico 1 45.000 45.000
AT-02 Conjunto testero estanco 1 9.720 9.720
AT-03 Conjunto testero frontal 1 14.500 14.500
AT-04 Conjunto trampillaizquierda 1 1.000 1.000
AT-05 Conjunto trampilla derecha 1 1.000 1.000
AT-06 Mecanismo cerrado 1 34.000 34.000
AT-07 Dispositio antichoque cabina 1 30.000 30.000
AT-08 Quitarreses 1 2.000 2.000
Lunas y ventanas
Lv-01 Luna frontal 1 24.000 24.000
Lv-02 Ventana cabina izquierda 1 6.500 6.500
Lv-03 Ventana cabina derecha 1 6.500 6.500
Lv-04 Luna faro superior 1 700 700
LvV-05 Cristal faro izquierdo 1 800 800
LV-06 Cristal faro derecho 1 800 800
LV-07 Ventana grande 2 4.500 9.000
LvV-08 Ventana pequena 1 500 500
LV-09 Ventana emergencia 1 500 500
LV-10 Luna indicador 1 250 250
Freno neumatico
FR-01 Panel de mando de freno (Z01) 1 17.000 17.000
FR-02 Panel de freno (Z02) 1 17.000 17.000
FR-03 Compresor 1 36.000 36.000
FR-04 Unidad secado de aire 1 12.000 12.000
FR-05 EPCOMPACT 1 19.000 19.000
FR-06 EPCOMPACT-CPW (B63) 1 19.000 19.000
Cadena de traccion
CT-01 Convertidor auxiliar 1 145.000 145.000
CT-02 Pantdgrafo 25kV 1 20.000 20.000
CT-03 Pararrayos 25kV 1 1.280 1.280
CT-04 Motor de traccion 5 90.000 450.000
CT-05 Integrameter 1 20.000 20.000
CT-06 DISYUNTOR 25 KV 1 19.000 19.000
CT-07 PARARRAY0S 25 KV 1 1.250 1.250
CT-08 RESISTENCIA DE FRENO 1 15.000 15.000
CT-09 Transductor de tension 1 1.700 1.700
#1 Aire acondicionado
AA-01 HVAC CABINA 1 80.000 80.000
TOTAL: 1.700.000
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AUTORIZACIONES

IDENTIFICACION DEL DOCUMENTO:

PLIEGO DE PRESCRIPCIONES TECNICAS PARTICULARES

Suministro y Mantenimiento de un Tren Auscultador de Ancho UIC.

RELACION DE CARGOS FIRMANTES

Propone Fima: Pablo Vazquez Fernandez cargo: Gerente de Area de Material Rodante(*)

VeBe Fima: Pedro Gonzalez Paniagua cargo: Subdirector de Recursos(*)

(*) Firman en virtud del Convenio de encomienda de gestion entre ADIF-Alta Velocidad y ADIF de 20 de diciembre de 2019, por el que se
encomienda a ADIF la ejecucion de actividades de caracter material o técnico. (BOE Niim. 35 de 10/02/20)

Firmado el ectronicamente por: Pablo José Vazquez Ferndndez
22.11.2022 14:14:54 CET

Firmado el ectronicamente por: Pedro Gonzalez Paniagua
22.11.2022 16:14:46 CET

Pliego de Prescripciones Técnicas Particulares. “Suministro y Mantenimiento de un Tren Auscultador de Ancho UIC“
Pégina 22 de 194




&, Laautenticidad de este documento puede ser comprobada mediante el codigo seguro de verificacion: 9Y XER20Z2Q2898J43WR51C3GC30
Verificable en https://sede.adif.gob.es/csv/valida.jsp

%&?‘ :

)
]

[=] ¥ (=]
ks

D adif
ANEXO I.

"Especificaciones Técnicas del Tren
Auscultador”
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1 Introduccion
1.1 Antecedentes

Las presentes Condiciones Técnicas delimitan el marco dentro del cual los Licitadores deben definir el tren

auscultador de Ancho UIC, que ofertan para circular por las lineas de la RFIG.

Las condiciones Técnicas del Tren que se describen a continuacion no incluyen las Especificaciones Técnicas
Particulares de los equipos de instrumentacion y control necesarios para la realizar la actividad de auscultacion cuyo

descriptivo completo se detalla en el Anexo Il.

9Y XER20ZQ2898J43WR51C3GC30

on:

Los Licitadores podran observar que en este documento de Condiciones Técnicas se pretende dar una guia sobre las

prestaciones técnicas y de servicio de auscultacion del tren.

El objetivo basico del Administrador de Infraestructuras Ferroviarias, en lo sucesivo ADIF, es dar el mejor servicio
posible en los trayectos a auscultar. Para cumplir este objetivo, ADIF exige que el tren satisfaga, durante el viaje, las
necesidades técnicas que se presentan en este documento. Las caracteristicas fundamentales del Tren incluiran la
seguridad, el confort y las facilidades para el personal que haga uso del Tren, todo ello sin menoscabo de las altas
prestaciones técnicas que se exigen como un elemento clave para poder ofrecer un servicio de auscultacion de alta

calidad.

Los Licitadores deben tener presente que los objetivos clave de estas Condiciones Técnicas pueden resumirse como

sigue, aunque esta no es en absoluto una lista exhaustiva:

e  Seguridad.

El Tren ha de estar disefiado y construido de forma que ofrezca un medio de transporte ferroviario de alta
calidad, seguro y altamente fiable. El Tren debera cumplir todas las leyes y normas obligatorias aplicables y

relativas a la seguridad.

o Disponibilidad y Fiabilidad.

ADIF desea que el Tren cumpla unos objetivos muy exigentes con respecto a disponibilidad, fiabilidad y
mantenibilidad. Los Licitadores deberan considerar con especial atencion esos requisitos, asi como el nivel
de prestaciones necesario. En este sentido, se valorard que el Tren esté concebido con criterios de

redundancia en todos sus equipos y sistemas principales que se describen en el presente documento,
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debiendo ser indicados en la oferta.

e Condiciones de la operacion a bordo.

ADIF desea contar con un Tren que ofrezca una operacion y unas condiciones de viaje con altos estandares
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de calidad de marcha, confort, climatizacion y comunicaciones. El disefio interior del Tren debe estar
diseiado de forma que facilite los trabajos que deben llevarse a cabo a bordo, al mismo tiempo que permita

disfrutar de comodidad durante los trayectos, y posibilite una operacion optima de auscultacion.
1.2 Equipamiento interior e imagen exterior del tren

ADIF pretende mediante este procedimiento recabar las diferentes propuestas de cada Licitador sobre la mejor
solucion del Tren, tanto en cuanto a la imagen exterior como en lo referente al equipamiento interior, cumpliendo con
los requerimientos solicitados en la presente licitacion. No obstante, ADIF se reserva el derecho a solicitar

modificaciones en los disefios propuestos.

Con el fin de facilitar la implantacion de los cambios citados, en la Oferta debera incluirse un desglose detallado de
los precios correspondientes a los componentes principales, asi como de las opciones que pudieran suponer

soluciones ventajosas para el servicio que se pretende dar con el tren.
1.3 Adaptacion del tren a la Infraestructura

El tren debera cumplir la normativa de homologacion exigida para circular por la RFIG. Sera responsabilidad del
Licitador cumplir con todos los requisitos exigidos por las autoridades competentes, asi como todos aquellos aspectos

que puedan afectar a la explotacion del tren.

Sera también responsabilidad del Licitador conseguir las certificaciones necesarias y la homologacion del tren, asi

como garantizar la compatibilidad con las rutas en las que debera prestar servicio.

Cualquier dato adicional que pueda ser necesario para el desarrollo de la oferta y para el funcionamiento del tren en

sewvicio, debera ser identificado y conseguido por los Licitadores.
1.4 Tren modernoy tecnoldgicamente avanzado

El Tren ofertado debera estar concebido y construido aplicando tecnologias ferroviarias avanzadas, empleando en lo

posible desarrollos tecnolégicos que hayan sido probados con anterioridad de manera satisfactoria.
Algunos de los principios basicos que deben tenerse en cuenta en la concepcion del Tren se enumeran a continuacion:
e Excelente estabilidad de marcha a cualquier velocidad.

e Altas prestaciones y potencias elevadas, tanto de traccion como de frenado, incluyendo frenado eléctrico de

alta potencia del tipo mixto.
e Carga por eje reducida, y el menor valor posible de masas no suspendidas y semisuspendidas.

e Tren ligero con masa total reducida, muy poca resistencia aerodinamica al avance, y bajo consumo
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energético.
e Bajo nivel de ruidos interiores y exteriores, y ausencia de vibraciones.
e Respetuoso con el medio ambiente.
e Elevado grado de confort para el personal que haga uso del Tren.
e  Buenaimagen exterior.

e Uso de tecnologias avanzadas, probadas con anterioridad, en los campos de la electrénica, sistemas de

frenado, etc.
e Elevada fiabilidad y disponibilidad.

e Bajo coste de mantenimiento, aplicando tecnologias fiables y que no exijan intervenciones continuas del

personal de conservacion, o que faciliten dichas intervenciones, incluso en lo referente a la limpieza del Tren.
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2 Condiciones Generales
2.1 Objeto

Las Condiciones Técnicas tienen como objeto fijar las condiciones que serviran de base para la adquisicion por parte

de ADIF del tren objeto del Concurso, y comprenden las siguientes:

El marco de Condiciones Técnicas para definir el Tren.

La regulacion de los Parametros de Explotacion del Tren.

La regulacion del suministro de Documentacion Técnica del Tren.

La regulacion de los Procesos de Homologacion y Autorizaciones de Entrada en Servicio.

2.2 Condiciones para la entregay circulacion del tren

Eltren estara concebido y sera apto para circular por las lineas de la RFIG, cumpliendo todas las prestaciones exigidas.
En caso de incompatibilidad entre lo indicado en las presentes Condiciones Técnicas y la oferta presentada,
prevalecera lo establecido en las Condiciones Técnicas, salvo que ADIF acepte lo contrario por escrito y de forma

expresa.

El tren se entregara con las autorizaciones pertinentes para el servicio, y en perfecto orden de marcha sobre vias o

instalaciones anejas, en el lugar que ADIF indique.

2.3 Normas para la presentacion de ofertas técnicas

En las ofertas que se presenten la descripcion técnica del tren seguiran el orden correlativo de las presentes
Condiciones Técnicas, sin dejar de referirse a ninguno de sus Apartados, con indicacion de su aceptacion,
cumplimiento o incumplimiento, e incluira todas las ampliaciones o aclaraciones que el Licitador considere oportuno

exponer sobre el tema correspondiente.

Cualquier apartado o condicion omitida en la oferta podra ser considerada por ADIF como condicién incumplida.
Dado el caracter abierto y no exhaustivo de las presentes Condiciones Técnicas, las ofertas que se presenten a ADIF
detallaran adicionalmente todas las caracteristicas y condiciones del tren ofertado, de modo que permitan su perfecta

definicion y conocimiento, sin necesidad de aclaraciones o consultas posteriores, ni documentos complementarios.

Las ofertas se presentaran redactadas en espaiiol. Toda la documentacion que se adjunte a las ofertas y que se

encuentre impresa en otro idioma debe acompaiiarse de la correspondiente traduccion jurada al espaiiol.
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Las ofertas se presentaran normalizadas, tomando como base las normas DIN, en cuestion de formacion en textos y

planos. Se incluiran indices completos de todos los documentos incluidos en la oferta, tales como cuadros, graficos,

planos, etc.

Las ofertas seran presentadas en soporte electronico.

2.4 Tecnologias Experimentadas

El tren ofertado o los componentes ofertados que integren el mismo, deberan estar basados en tecnologias

suficientemente experimentadas en empresas ferroviarias.

2.5 Definicion Técnica del tren

La definicion técnica del tren contratados estara formada por las presentes Condiciones Técnicas y la Oferta

seleccionada. En caso de contradiccion o diferencias de interpretacion entre dichos documentos, prevaleceran las

Condiciones Técnicas, salvo que un acuerdo entre ambas partes contratantes haya aclarado, modificado o

determinado algunos aspectos de las mismas.

2.6 Responsable del Proyecto

En la oferta se indicara quienes son los poseedores de la tecnologia aplicada en el Tren. Estos tecndlogos
deberan asumir la responsabilidad técnica del Proyecto y del control de calidad. Esta responsabilidad se

extendera al periodo del plazo de garantia, lo cual se hara constar expresamente en el Contrato.

El nimero maximo de tecnélogos que garanticen este punto sera de dos, uno mecanico y otro eléctrico.

En cualquier caso, la oferta ha de designar a uno de estos tecndlogos para que actile como Lider o

Constructor Principal, asumiendo la maxima responsabilidad del Tren en su conjunto frente a ADIF.

El adjudicatario, designara un Director responsable del suministro del tren auscultador que sera el
Interlocutor Gnico a efectos de las comunicaciones que se establezcan entre éste y ADIF. Dicho Director
tendra los conocimientos suficientes y debidamente acreditados para las funciones a desarrollar.

Deseablemente, el Director debera pertenecer al equipo del Constructor Principal.

El Proyecto del Tren, de sus equipos y componentes, debe ser (inico. En el caso de que el Tren haya sido
fabricado por varios Constructores, el Tren, sus equipos y componentes, deberan basarse en los mismos
planos (incluyendo idénticas referencias) y tener los mismos suministradores, con el fin de tener idénticas
caracteristicas técnicas para garantizar un funcionamiento correcto y una perfecta intercambiabilidad entre

los equipos y componentes. Ademas, en este caso, la oferta debera sefalar para cada Constructor su
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participacion en el Proyecto, con indicacion expresa de los equipos que va a suministrar.

e ADIFsereserva el derecho de efectuar el control de la calidad de la construccion del tren, en todas sus fases.
e Las aprobaciones y controles anteriores no eximen al Constructor de la responsabilidad absoluta sobre el
disefio, construccion y comportamiento del Tren, especialmente en lo referente a la seguridad y
funcionalidad del mismo.

e Seratambién responsabilidad del Constructor la realizacion de las gestiones, ensayos y pruebas necesarias
para obtener, las Autorizaciones de Entrada en Servicio y los Certificados de Compatibilidad del tren con las
Rutas con las prestaciones contratadas.

2.7 Normas, Interoperabilidad y Marco Europeo

e El tren se ajustara a las leyes y normas obligatorias que les sean aplicables dentro de Espaiia y de la

Comunidad Europea.

El tren tendra que cumplir las “Especificaciones Técnicas de Interoperabilidad” ETI 2014. ETI Control-Mando
y Senalizacion (Reglamento UE 2016/919), ETI Material Rodante-Ruido (Reglamento UE 1304/2014) y ETI
seguridad en Tineles (Reglamento UE 1303/2014), ETI PMR (Reglamento UE 1300/2014) y ETI de
Locomotoras y Material Rodante de Viajeros (Reglamento UE 1302/2014)

2.8 Seguridad

e Eltren estara disefiado para proporcionar un medio de transporte ferroviario seguro y altamente fiable. Esto

debera ser comprobado y demostrado por medio de analisis estadistico, verificacion, y rigurosos ensayos.
e  Eltren cumplira todos los requisitos de seguridad de las leyes y normas obligatorias aplicables.

e El tren debera emplear sistemas que ofrezcan seguridad en caso de fallo, para garantizar una operacion
segura, y una maxima proteccion para los viajeros y el personal de servicio.

2.9 Fabricacion.

Laautenticidad de este documento puede ser comprobada mediante el codigo seguro de verificacion: 9Y XER20ZQ2898J43WR51C3GC30
[ )

; 3-I5 Verificable en https://sede.adif.gob.es/csv/valida.jsp

e

D

e El Licitador acreditara de manera documental que su sede empresarial y la fabricacion del Tren o sus

componentes se encuentran dentro de la Unidn Europea.
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3 Condiciones Basicas y Prestaciones del tren

3.1 AnchodeVia

El tren sera capaz de circular por las lineas de la RFIG, ya sean de Alta Velocidad o convencionales seglin sea su caso.
3.2 Galibo

El tren, se inscribiran en el contorno de galibo G1 y sus reglas asociadas en el apartado A.3.9.1 de la norma UNE-EN

15273-2 asi como en la ETI de Locomotoras y Material Rodante de Viajeros.

Todo el equipamiento e instrumentacion necesario para la auscultacion descrito en el Anexo I, cumplira con los

requisitos de galibo una vez instalado.

Durante la aprobacion del Proyecto, se entregaran a ADIF los calculos que justifiquen la inscripcion en galibo, segiin

ETI de Locomotoras y Material Rodante de Viajeros.

En situacion de parada, en recta, con puertas abiertas y estribo desplegado, no se debe interferir en el galibo

cinematico G1.

3.3 Tension de Alimentacion

El tren debe de circular con traccion eléctrica mediante alimentacion directa con pantografo desde la catenaria
provisto de bogies. En cuanto a la alimentacion eléctrica, admitira tensiones nominales de, 25 kV en Corriente Alterna

con frecuencia nominal de 50 Hz

Las tolerancias de tension y frecuencia seran las indicadas en la ETI de Energia, ETl de Locomotoras y Material Rodante

de Viajeros, las normas europeas EN 50163 y EN 50388, y la ficha UIC 600, con este orden de preferencia.

3.4 Catenaria

El tren han de ser capaces de circular por cualquiera de las lineas de la RFIG de ancho estandar, considerando las
distintas alturas y descentramientos de las catenarias.

3.5 Condiciones Climatoldgicas

El tren podra circular con temperaturas ambientales exteriores comprendidas entre -25°C y +50°C.

La temperatura en algunas zonas del interior del Tren podria alcanzar 80°C durante su aparcamiento prolongado al
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sol. En estas condiciones, los equipos, especialmente los electronicos, y los dispositivos de proteccion
magnetotérmica, seran capaces de arrancar y funcionar con una temperatura ambiental inicial de 80°C. Seran objeto
de especial atencion las pantallas y monitores informaticos, a excepcion de aquellos equipos que sean especificados

por ADIF, en cuyo caso se eximira al Constructor de su cumplimiento.

El tren estara especialmente disefiado para funcionar de forma satisfactoria en caso de precipitaciones intensas, e

impedir la entrada de agua, nieve, o cualquier tipo de polucion, en el interior de sus equipos.

El tren debera poder circular a velocidad reducida, en casos excepcionales, por vias inundadas con un nivel de agua

de 100 mm sobre la cabeza del carril.

El tren debe poder circular con vientos laterales fuertes, cumpliendo la norma EN 14067-6:2018 (pendiente de
publicacion), estando sus curvas caracteristicas de comportamiento ante viento cruzado en la zona de seguridad. En

la oferta se indicaran las precauciones a tomar en casos extremos.

3.6 REQUERIMIENTOS DE FIABILIDAD, DISPONIBILIDAD, MANTENIBILIDAD Y SEGURIDAD
(FDMS 0 RAMS)

Los sistemas, subsistemas y componentes del tren estaran disefiados para optimizar la fiabilidad, disponibilidad,
mantenibilidad y seguridad (FDMS).

En la oferta se presentara el modelo de proceso de gestion mediante el cual se controlen los factores FDMS especificos
para aplicaciones ferroviarias, incluyendo, al menos: definicion de requisitos, analisis y control de riesgos,

planificacion de tareas, procedimientos de verificacion y seguimiento del cumplimiento de los objetivos FDMS.

En este proceso se recogeran las actividades que deben llevarse a cabo en cada una de las fases del ciclo de vida del
sistema: concepto, definicion del sistema y condiciones de aplicacion, analisis de riesgos, requisitos de sistema y

subsistemas y distribucion de los mismos, diseiio, fabricacion, validacion, mantenimiento, etc.

En la oferta se presentaran los calculos de fiabilidad y seguridad correspondientes a los sistemas basicos del Tren:
sistema de traccion (componentes eléctricos y mecanicos desde pantdgrafo a rueda), sistema de freno, mando y

control, seializacion y comunicaciones. Estos calculos incluiran, al menos:

e Modelo de prediccion de Seguridad y Fiabilidad.
e Anilisis de los modos de fallo: arboles de analisis de defectos y procedimientos de andlisis de modos de

fallo, efectos y criticidad.

Durante el Proyecto, el Constructor entregara el analisis detallado de FDMS de todos aquellos subsistemas o
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componentes que Adif estime oportunos.

En funcion de los resultados de estos analisis, el Constructor indicara las redundancias necesarias de equipos y

sistemas, para garantizar los requerimientos exigidos.

Entre la documentacion a aportar para la demostracion de la Seguridad del Tren, se incluira un “Safety Case”,

conforme a la norma EN 50129.

Seran de aplicacion, en lo que corresponda, las normas EN 50126, EN 50128 y EN 50129.
3.7 Parametros Fundamentales de las Lineas

Los parametros mas representativos de las lineas de Alta Velocidad son los siguientes:

e Rampa maxima: 35 milésimas
e Radio caracteristico minimo de curva: 4.000 m
e  Peralte maximo: 180 mm

Estos valores indicados anteriormente tienen caracter informativo y no limitativo.
3.8 Velocidad Maxima

Se entendera como velocidad maxima, la que pueda mantener el Tren, en operacion normal, durante un tiempo
ilimitado, circulando con carga (til nominal en masa nominal, en un tramo recto y llano de una linea en uso, con una
tension de catenaria dentro de los limites fijados en la norma de aplicacién y con una aceleracion residual minima de

5cm/s2.
La velocidad maxima del tren sera de 320 km/h
La oferta debera indicar las prestaciones de traccion y de frenado para la velocidad de referencia de 320 km/h.

Durante los ensayos en via, debera ser posible alcanzar una velocidad un 10% superior a la velocidad maxima, en

condiciones seguras, y sin que el Tren sufra dafios/degradaciones.
3.9 Circulacion en Curva
El Tren sera apto para circular con absoluta normalidad por curvas de 250 metros de radio, en via general estando

vacios o cargados.

En depdsitos y talleres, el Tren sera apto para circular por curvas de 125 metros de radio, a velocidad reducida, aunque
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no se respete el galibo, pero sin tener que desmontar ningin érgano.

En servicio habitual, el Tren podra circular en curva hasta 200 km/h, con una aceleracion transversal no compensada,

al nivel de la via, de 1 m/s?, originada por insuficiencia de peralte, es decir, sera del tipo A.

Por lo tanto, el Tren sera capaz de circular en curvas a las velocidades maximas de circulacion dadas por las

expresiones siguientes:

A
V=36 |R (1 + gm) , hasta 200 km/h

V es la velocidad en km/h, R es el radio de la curva en metros, A es el peralte en mm, y g es la aceleracion de la

gravedad en m/s2.

El Tren ha de estar concebido para que no se produzcan riesgos ni dafios mecanicos al circular por curva con una

aceleracion transversal no compensada, debida a insuficiencia de peralte, de 1’5 m/s2 al nivel de la via.
3.10 Composicion del tren

Las ofertas indicaran la composicion del tren, sefialando el nimero de cajas que lo constituyen, siendo la longitud
maxima del Tren de 105.000 mm y minima de 90.000 mm. Se valoraran positivamente las ofertas con mayor
superficie Gtil disponible en los coches para distribucion de los equipos de interiorismo, puestos de operacion, racks

y mobiliario.

La oferta indicara los equipos fundamentales que incluye cada vehiculo que constituye el Tren, tales como,
pantografos, transformadores, convertidores de traccion, convertidores auxiliares, etc. Es deseable la mayor
uniformidad posible entre vehiculos similares dentro del Tren, y entre este Treny otros trenes comerciales de operacion
en las vias por las que el Tren circulara.

La oferta indicara el nimero de bogies motores y remolques de cada uno de los vehiculos del Tren.

Existira una cabina de conduccion en cada extremo del Tren, lo que posibilita circular, indistintamente, en ambos

sentidos de marcha.

La oferta incluira los planos de planta y alzado correspondientes, en los que quedara definida la distribucion del Tren

y todas las dimensiones generales del mismo.

Como condiciones minimas, el Tren debera contar con los siguientes espacios:
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¢ Dos (2) cabinas de conduccion, ubicadas en cada extremo del Tren.

e Un (1) amplio espacio reservado a la centralizacion de los armarios racks de todos los sistemas de
auscultacién, con capacidad suficiente para albergar las dotaciones descritas en el Anexo |l
"Instrumentacion del tren Auscultador” y una provision de otro armario eléctrico con la misma capacidad
para instalaciones posteriores. El Tren dispondra de los sistemas de alimentacion independiente (SAl “s)

requeridos para generar la energia limpia necesaria para los sistemas de auscultacion.

e Un (1) amplio espacio destinado exclusivamente a operadores de auscultacion con al menos cuatro (4)
puestos. Proximo a estos puestos se incluira un Puesto de Mando. Todos los puestos contaran con los
medios necesarios para conexion a los sistemas de auscultacion, y con pantallas de visualizacion acordes.
Es necesario que los puestos de operador sean virtualizables a través de una red local o VPN establecida al
efecto, permitiendo la conexion a cualquier sistema de auscultacion desde cualquier puesto de este coche,

sin necesidad de acudir a los espacios equipados con los armarios rack.
e Un (1) espacio/sala de reuniones proximo a la zona de operacion.

e Un(1)espacio de office y una zona de cocina provisto al menos de: cafetera de capsulas de alto rendimiento,
dos microondas, grifo con pila y armarios frigorificos. Esta zona estara provista de persiana para poder cubrir

la zona de barra y office. Se valorara positivamente una mayor dotacion de equipamiento para este espacio

e Un (1) espacio de almacenaje que permitan el almacenamiento de material propio del uso del Tren,
entendiéndose como tal el equipamiento de proteccion individual de sus usuarios, la documentacion propia
del Tren, de la Linea o del Servicio requerida por Operadores y Maquinistas, y habitaculos adecuados para

su uso como vestidores.

Se valorara que el Tren disponga de un espacio auto-accesible para personas con movilidad reducida en silla de
ruedas, equipado con aseo universal, espacio para persona en silla de ruedas (butaca polivalente para su uso tanto
porsillas de ruedas como por un viajero sentado en ella, superficie antivuelco, apoyo cervical, mandos de alarma, etc.)
conforme a la ETI PMR.

Todas las zonas de reuniones estaran provistas de tomas de corriente y pantallas de television de al menos 40” en

ambos laterales del coche, que seran consideradas como equipos especificados por ADIF.

Se valoraran positivamente las ofertas que permitan el cambio de la configuracion interior del tren sencilla.
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ADIF valorara las diferentes soluciones de interiorismo que propongan los licitadores en sus ofertas, que mas se

adectien a la funcionalidad y la actividad a realizar por el tren auscultador.

3.11 Dimensiones Generales Exteriores del tren

El tren tendra una longitud maxima de 105.000 mm. Y minima de 90.000 mm
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La oferta incluira los planos correspondientes, donde quedaran definidas las dimensiones principales exteriores del

treny las de cada uno de los vehiculos que lo componen.
3.12 Masas

Para la definicion de las masas del tren, se emplearan las referidas en la norma EN 15663. Se consideraran 8 personas

como personal de servicio.

La carga por eje maxima del Tren cargado sera la considerada en la ETl de Locomotoras y Material Rodante de Viajeros

y en la ETI de Infraestructura para la velocidad maxima del Tren ofertado, donde aplique.

Se valoraran positivamente las ofertas que presenten los valores mas reducidos posibles, para las magnitudes

indicadas en los parrafos anteriores.

Se valorara positivamente un reparto lo mas uniforme posible de la carga por eje a lo largo de todo el Tren cargado, ya

sean ejes motores o ejes remolques.
La oferta indicara la masa total de cada uno de los coches del Tren, en tara y cargados.

La oferta indicara la carga por eje de todos y cada uno de los ejes del Tren cargado, indicandose la distancia entre

cada uno de los ejes.
La oferta indicara, con el Tren cargado, la carga por rueda.
3.13 Resistencia al Avance

Es deseable que la resistencia al avance del Tren sea lo mas reducida posible, con objeto de reducir el consumo de
energia, asi como la potencia necesaria para la traccion. En este sentido, el tren han de tener en ambos extremos un
frontal aerodinamico, un perfil lateral liso, y disponer de carenado para todos los equipos situados en el exterior de

los coches, tanto bajo bastidor como en el techo.

La oferta indicara las formulas correspondientes a la resistencia al avance y al arranque del Tren. Dada la importancia
de la formula de la resistencia al avance en la determinacion de la potencia de traccion del Tren, dicha formula tendra

que ser garantizada por el Licitador, y sera comprobada su validez mediante ensayos.

Si la oferta no indicase explicitamente ningin valor de la resistencia al arranque que ofrece el Tren para iniciar el
movimiento a una velocidad practicamente nula, se considerara 5 daN/t, sin incluir la resistencia debida a la rampa

ficticia, ni la originada por la aceleracion del Tren.
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Se considerara que la resistencia al avance en curva tiene un valor de 600/R, en daN/t, siendo R el valor del radio de
la curva en metros. El valor de la rampa ficticia, se obtendra adicionando a la rampa real, la resistencia al avance

originada por la curva.
3.14 Equipo Eléctrico de Potencia

El equipo eléctrico de potencia del Tren auscultador sera alimentado a 25.000 V en alterna monofasica. En el caso de
que se oferte trenes bitension, el equipo eléctrico de potencia del Tren admitira la alimentacion a 25.000 V en
corriente alterna y a 3.000 V en corriente continua. El equipo eléctrico de traccion y frenado sera de tipo estatico,

constituido a base de semiconductores, y permitira la regulacion continua tanto en traccion como en frenado eléctrico.
La oferta indicara el nimero de ejes motores del Tren y su distribucién.

El equipo de potencia del Tren estara constituido, al menos, por dos grupos de potencia, idénticos entre si y de
funcionamiento independiente, de forma que en caso de averia, el Tren pueda continuar la marcha, tanto en traccion
como en frenado eléctrico, con el grupo o grupos averiados debidamente seccionados. La averia de un grupo de

potencia reducira la potencia del Tren en un 50%, como maximo.

El citado concepto de "grupo de potencia” incluye los correspondientes motor o motores de traccion, el convertidor

electronico que los alimenta y la resistencia de frenado asociada a dicho convertidor.

El freno eléctrico sera de tipo mixto, es decir, reostatico y por recuperacion, actuando preferentemente el frenado por

recuperacion sobre el reostatico.

Ademas, el frenado reostatico debera poder funcionar, por razones de seguridad, incluso en el caso de ausencia de

tension en catenaria.

3.15 Potencia
La oferta indicara el valor de la potencia continua del Tren bajo todas las tensiones de alimentacion, 25.000 V en
corriente alterna y 3.000 V en corriente continua, asi como la potencia continua de cada uno de los elementos del

circuito de potencia.

Cuando sea pertinente, la oferta definira el régimen temporal, unihorario y el régimen maximo del Tren, y de cada uno

de los elementos del circuito de potencia.

Es muy importante que la potencia especifica instalada sea notablemente alta, con objeto de poder cumplimentar las
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prestaciones exigidas en el Apartado 3.16, titulado “CAPACIDAD DE TRACCION”. La oferta indicara el valor de la
potencia especifica en llanta propuesta en corriente alterna, que seria deseable que fuese igual o superior a 20 kW/t,
referida a la masa del Tren vacio en orden de marcha (VOM), aunque se admiten ofertas con valores inferiores a dicha
cifra. En corriente continua seria deseable un valor igual o superior a 12 kW/t. Se valoraran positivamente potencias

especificas elevadas.
3.16 Capacidad de Traccion

Eltren tendra una notable capacidad de traccidn con objeto de conseguir unas excelentes prestaciones de aceleracion
y marcha. El tren debe disponer de reservas y redundancias suficientes para poder mantener unas prestaciones
aceptables y de forma que no se vea afectada la explotacion, aiin en caso de funcionamiento degradado por fallo de

algiin elemento de su cadena de traccion.

El Constructor entregard, las curvas caracteristicas, esfuerzo tractor - velocidad, incluyendo las curvas
correspondientes a la resistencia al avance del Tren cargado, en recta y horizontal, y en rampas ficticias de 10, 15, 20,
25,30y 35 milésimas. Estas curvas caracteristicas se determinaran, para los valores nominal, maximo y minimo de

las diferentes tensiones de catenaria.

Adicionalmente, se indicara el valor del esfuerzo maximo de traccion del Tren en el arranque, y el coeficiente de
adherencia rueda / carril que es necesario en el arranque y a las diferentes velocidades del tren, para obtener las

prestaciones de traccion ofertadas.

Este coeficiente debera ser inferior al fijado en la ETI de Locomotoras y Material Rodante de Viajeros.

Se presentaran también las curvas de esfuerzo maximo/velocidad para las diferentes tensiones de funcionamiento.
El Tren cargado sera capaz de arrancar y acelerar en rampas ficticias de 25 milésimas, con el 50% de sus motores de
traccion fuera de servicio. Ademas, es deseable que pueda arrancar en 35 milésimas con el 25% de sus motores
anulados, y con una aceleracion residual del orden de 5 cm/s2. En cualquier caso, el Constructor indicara en durante

el desarrollo del proyecto, la rampa maxima a la cual arranca el Tren ofertado con el 50 % y el 75% de la traccion.

Bajo catenaria de 25 kV, el Tren cargado ha de ser capaz de mantener una velocidad de 300 km/h, aproximadamente,

en rampas ficticias de 25 milésimas y longitud importante.

Ademas, el Tren cargado sera capaz de circular en rampas ficticias de 25 milésimas, con el 50% de sus motores de

traccion fuera de servicio, aunque no llegue a la velocidad indicada de 300 km/h, pero sin limitacidn de tiempo.

Bajo catenarias de continua, el Constructor durante el desarrollo del proyecto indicara la velocidad de equilibrio en

rampas de 25 milésimas al 100% y al 50 % de la potencia.
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El Tren cargado, en via recta y horizontal, sera capaz de acelerar de cero a 50 km/h bajo traccion eléctrica a 0,80 m/s?

El Constructor durante el desarrollo del proyecto entregara las curvas del esfuerzo tractor, en funcion de la intensidad
del tren y la tension de catenaria, debiéndose cumplir lo recogido en la norma EN 50388. Debera también indicar la

aceleracion residual correspondiente a la velocidad maxima.

Bajo catenarias de continua y circulando en horizontal, el Constructor durante el desarrollo del proyecto indicara las

aceleraciones residuales correspondientes a la velocidad maxima.

El Constructor entregara las curvas de aceleracion del Tren cargado, en via recta y horizontal, partiendo de una
velocidad inicial nula, e indicando la velocidad, la distancia y el tiempo. Las curvas estaran trazadas hasta alcanzar la

velocidad de referencia de 320 km/h.
El Constructor entregara las curvas del esfuerzo tractor, en funcion de la intensidad de los motores de traccion.

El Constructor entregara, si procede, la reduccion de potencia del Tren en funcion de la temperatura o calentamiento

que alcancen los componentes mas criticos del sistema de traccion.
3.17 Senvicios Auxiliares

Como filosofia basica, el Tren tendra una concepcion redundante de todos los sistemas de produccion de energia
eléctrica en baja tension para la alimentacion de los equipos auxiliares, tanto para los equipos eléctricos de potencia
para la traccion y el freno eléctrico (ventilacion, etc.), como para los de los viajeros (aire acondicionado, iluminacion,

etc.), y de aire comprimido para el equipo neumatico.

El objetivo de esta concepcion redundante es asegurar la maxima fiabilidad de los servicios auxiliares del Tren, incluso

en el caso del fallo de alguno de los sistemas de produccion de energia eléctrica en baja tension o de aire comprimido.

En este caso, ha de ser posible continuar la operacion del Tren, admitiéndose sélo ligeras reducciones de algunas

prestaciones. La oferta concretara estas reducciones de prestaciones.

La produccion de energia eléctrica debe realizarse, como minimo, con dos convertidores estaticos auxiliares. La
tension de los convertidores estaticos para la alimentacion de los equipos auxiliares sera, preferentemente, 230/400

V, en corriente alterna trifasica. La calidad de la onda de tension sera de acuerdo de la normativa europea al efecto.

La oferta indicara la potencia de los convertidores auxiliares, teniendo en cuenta la potencia de los equipos a
alimentar y que, en caso de averia de un convertidor, el restante o restantes convertidores puedan asegurar la

alimentacion de todos los equipos auxiliares con el minimo posible de reduccion de prestaciones.
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Adicionalmente, el tren debera estar suficientemente dotado de sistemas de alimentacion independiente para

alimentacion de los equipos de auscultacion segiin descriptivo del Anexo Il

La produccion de aire comprimido se realizara, como minimo, mediante dos compresores que suministraran el aire

comprimido a una presion nominal de 10 bar.

La oferta indicara la potencia y capacidad de los compresores, teniendo en cuenta los consumos de los equipos a
alimentar, y que en caso de averia de un compresor, el restante o restantes compresores puedan asegurar la
alimentacion de todos los equipos neumaticos. La capacidad de produccion se justificara mediante un calculo de

consumos neumaticos estimados.

La concepcion de los servicios auxiliares ha de ser tal, que el paso del Tren por las zonas neutras de la catenaria no

sea percibido por los viajeros ni afecte a los sistemas de auscultacion embarcados en el Tren.

La oferta indicara claramente las restricciones en el funcionamiento de los sewicios auxiliares en caso de fallo y su

comportamiento en condiciones degradadas.
3.18 Acoplamiento de trenes

El tren estara equipado con mando mdiltiple para permitir la circulacion de dos trenes acoplados, con mando desde
una Gnica cabina de conduccion. En dicho modo sera posible controlar desde la cabina habilitada los sistemas
principales de los 2 trenes acoplados (traccion, freno, iluminacion, puertas, megafonia, diagnosis, etc.), permitiendo

una operacion con las mismas funcionalidades y prestaciones que en el caso de tren sin acoplar.

El acoplamiento entre los dos trenes se efectuara mediante enganche automatico, del tipo 10 conforme con la
normativa exigida, que efectuara la conexion mecanica, eléctrica y neumatica entre los dos trenes. Estos enganches,
situados en cada testero extremo, estaran ocultos por un carenado cuando su utilizacion no sea necesaria, con objeto

de mejorar el comportamiento aerodinamico del Tren.
3.19 Sistemas de Freno
El Tren dispondra de los siguientes sistemas de freno:

e  Freno eléctrico de alta potencia.
e  Freno neumatico, que actuara preferentemente sobre discos de freno.

e  Freno de estacionamiento.

El freno eléctrico sera el sistema principal de freno del Tren, con el objetivo de reducir al minimo posible la aplicacion

Pliego de Prescripciones Técnicas Particulares. “Suministro y Mantenimiento de un Tren Auscultador de Ancho UIC“
Pégina 45 de 194



Q
(92
Q
Q
™
O
—
L0
o
=
™
=
Q
N
o8]
N
o
N
o
AN
o
Ll
X
>
(o))
c
h=
8
2
D
>
Q
©
=
i
o
()]
5
‘Q
O
D
2
&
3
S
(19]
3
Q2
2
o
1S
Q
&
Q
B
>
o
=)
T
S
-
Q
(@)
©
7
()
o
ks
©
S
g
3
@®©
-l

Verificable en https://sede.adif.gob.es/csv/valida.jsp

L
h adifF
ALTA VELOCIDAD

del freno neumatico.

El freno eléctrico sera del tipo mixto, es decir, reostatico y por recuperacion, utilizindose el segundo con preferencia
sobre el primero. El freno eléctrico se utilizara para conseguir la parada del Tren, pudiendo aplicarse desde la
velocidad maxima hasta practicamente una velocidad nula, utilizandose en este caso conjugado con el freno

neumatico. Ademas, el freno eléctrico se utilizara para retencion del Tren en el descenso de largas pendientes.

El freno neumatico sera de aire comprimido y automatico. Tendra dos tuberias a lo largo del Tren, la tuberia de
alimentacion de depdsitos principales (TDP), y la tuberia de freno automatico (TFA). El control del freno sera eléctrico

y neumatico.

El freno neumatico actuara sobre discos de freno en cada eje. No es deseable que existan ejes con frenos de zapatas

aplicadas sobre las ruedas del Tren, para evitar riesgos de problemas térmicos sobre dichas ruedas.

El Tren dispondra de un sistema de conjugacién automatica entre los diversos sistemas de freno existentes
("Blending"), de modo que se aplique preferentemente el freno eléctrico sobre los restantes. Durante la fase de
aprobacion del Proyecto se analizara y desarrollara la concepcion del sistema de conjugacion automatica. En el
Apartado 8.2, titulado "FRENO DE SERVICIO - BLENDING", se trata esta cuestion con mas detalle.

En caso de averia, ha de ser posible la anulacion parcial e independiente de cada uno de los sistemas de freno, bogie

abogie y deseablemente eje a eje, con el objetivo de que las prestaciones de frenado se reduzcan lo minimo posible.
3.20 Capacidad del Freno Eléctrico

La curva caracteristica del freno eléctrico, esfuerzo de frenado - velocidad, debe ser relativamente similar a la de

traccion.

Es deseable una potencia maxima del freno eléctrico por recuperacion, similar a la de traccion, de forma que pueda
conducirse habitualmente el Tren realizando frecuentes frenados de servicio con deceleraciones medias, utilizando

solo el freno eléctrico, a partir de la velocidad maxima.

Es deseable que la potencia continua del freno eléctrico reostatico no sea inferior a los dos tercios, aproximadamente,

de la correspondiente al freno por recuperacion.
Es deseable que el freno reostatico esté dimensionado para admitir una potencia temporal igual a la del freno por
recuperacion, admitiendo dos aplicaciones consecutivas en via horizontal, con el Tren cargado, y desde la velocidad

maxima hasta conseguir la parada total.

Durante la fase de proyecto el Constructor entregara las curvas caracteristicas, esfuerzo y deceleracion de freno
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eléctrico-velocidad, tanto para el freno por recuperacion como para el reostatico, para las diferentes tensiones de

funcionamiento, indicando los limites de funcionamiento en régimen continuo y temporal.

En ausencia de tension de catenaria el freno eléctrico sera capaz de actuar con frenado reostatico desde la maxima

velocidad ofertada hasta casi la parada.

El freno eléctrico podra utilizarse desde la velocidad maxima hasta practicamente una velocidad nula. Durante la fase

de proyecto el Constructor indicara el valor de velocidad a partir del que se iniciara su sustitucion por freno neumatico.

El freno eléctrico, tanto funcionando en recuperacion como en reostatico, sera capaz de retener a velocidad constante

el Tren cargado, bajando pendientes de 25 milésimas, a cualquier velocidad, y sin superar el régimen continuo.

Durante el frenado, la demanda del coeficiente de adherencia rueda/ carril cumplira los requisitos establecidos en la

ETI de Locomotoras y Material Rodante de Viajeros.
3.21 Capacidad del Freno Conjugado. Urgencia

La aplicacion del frenado de urgencia ("seta"), mediante la actuacion conjugaday automatica de todos los sistemas
de freno disponibles en servicio, con el Tren cargado, en via recta y horizontal, circulando a la velocidad de referencia
de 200 km/h.

Durante la fase de proyecto el Constructor especificara las distancias de parada obtenidas al aplicar el frenado de
urgencia ("seta"), mediante la actuacion conjugada y automatica de todos los sistemas de frenado disponibles en
servicio con independencia de la existencia de tensién en catenaria, con el Tren cargado, en via recta y horizontal, y

circulando a las velocidades siguientes:

e Velocidad de referencia de 320 km/h

e 300, 250.220, 200, 160, 140, 120, 100y 30 km/h.
Igualmente, bajo el modo degradado y las condiciones degradadas indicadas en la ETl de Locomotoras y Material
Rodante de Viajeros, la oferta especificara las distancias de parada obtenidas al aplicar al frenado de urgencia
("seta"), descritas en el parrafo anteriory a 300 km/h.

Las capacidades de frenado seran las requeridas por la normativa exigida.

Anivel de capacidad térmica, los componentes del sistema de freno se disefiaran para soportar al menos dos frenadas

de urgencia consecutivas desde velocidad maxima del Tren.

3.22 Capacidad del Freno Neumatico
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Para el caso de fallo total del freno eléctrico del Tren, con la actuacion exclusiva del freno neumatico, el Constructor
durante la fase de proyecto indicara las correspondientes distancias de parada para el frenado de urgencia, a la

velocidad de referencia de 200 km/h. Es deseable que esta distancia sea lo mas reducida posible.

La capacidad térmica del sistema de freno neumatico debera soportar una frenada de emergencia, exclusivamente

neumatica, desde la velocidad maxima del Tren, a plena carga, en pendiente de 30 milésimas.

Si fuera necesario, después de este tipo de frenada excepcional, el sistema de control del Tren limitara la velocidad
maxima el tiempo necesario para la refrigeracion de los discos hasta que el Tren permita otra frenada en estas
condiciones.

En caso de interrupcion del suministro de energia de frenado o de averia de la alimentacion eléctrica, sera posible
parary retener el tren en carga en pendiente de 40 milésimas, aplicando Gnicamente el freno de friccion, durante al
menos 2 horas.

3.23 Capacidad del Freno de Estacionamiento

El freno de estacionamiento asegurara la inmovilizacién del tren en pendientes de 45 milésimas, en condiciones de

carga maxima.

Se indicara cual es la pendiente maxima, en la que el freno de estacionamiento asegura la inmovilizacion del tren a

plena carga.
3.24 Equipos de Seguridad y Comunicacion

El tren estara equipado con los sistemas de seguridad siguientes:

e Sistema de Supervision Continua de Velocidad del tipo ERTMS/ETCS (European Rail Traffic Management

System) embarcado, niveles 0, 1y 2, para circular por lineas equipadas con ERTMS/ETCS.

e Sistema de Supervision Continua de Velocidad del tipo LZB (compatible con el instalado en la LAV Madrid-

Sevilla).

e  Equipo ASFA DIGITAL (Anuncio de Sefiales y Frenado Automatico).

Al tratarse de un tren de pruebas, sera preciso poder inhibir los sistemas de seguridad para poder circular en unas
determinadas condiciones de velocidad con consigna de pruebas y entrega de via bloqueada. Para ello, el
adjudicatario presentara un procedimiento que defina el modo en que el tren pueda ejecutar tal actividad siendo

necesario el estudio correspondiente de los riesgos asociados. La homologacion del Tren debera contemplar dicho
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modo de operacion del Tren.
El tren estara equipado con los siguientes sistemas de comunicacion:

e Sistema de comunicacion GSM-R (voz y datos) para circular por lineas equipadas con GSM-R.

e Tren-Tierra analégico para comunicaciones de voz para circular por lineas equipadas con este sistema.

El tren estara equipado con los sistemas de registro siguientes:

¢ Registrador estatico para grabary almacenar las condiciones de circulacién y otros eventos.

e  Registrador audio y video en cabina.

Asi mismo, se indican en el Anexo Il los sistemas de comunicacion, instrumentacion y registro propios de la actividad

de auscultacion asi como descriptivos y caracteristicas especificas.

3.24.1 Requisitos Subsistema ERTMS/ETCS

Especificacion subsistema ERTMS/ETCS

Se seguiran los requisitos establecidos en la Especificacion Técnica de Interoperabilidad subsistema Control, Mando

y Seiializacion, en vigor a la firma del Contrato.

Adicionalmente, en el caso de que en el plazo de 10 afios posteriores a la puesta a disposicion para la
recepcion del tren, y siempre y cuando sea necesario para la compatibilidad en las lineas definidas en el
PPTP, ADIF, el fabricante del equipo embarcado y el adjudicatario estudiaran y acordaran conjuntamente
la implantacion de las modificaciones que se precisen, y en todo caso se incorporara la version Baseline3,
cuando esté aprobada, en las condiciones que se hayan acordado entre las partes.

Fiabilidad y Disponibilidad

Durante la fase de proyecto el Constructor presentara los niveles de fiabilidad del sistema embarcado, basados en las

tasas medias de fallo de los componentes, la arquitectura y la funcionalidad del sistema.

En este analisis se detallara la arquitectura propuesta, indicando las redundancias contempladas en los componentes

(ej.: DMI, EVC) y el grado de fiabilidad y disponibilidad alcanzado con dichas redundancias.

3.24.2 Requisito sistema LZB
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El equipo LZB sera compatible con el instalado en la LAV Madrid-Sevilla.

3.24.3 Requisitos sistema ASFA DIGITAL
Los equipos ASFA DIGITAL seguiran la especificacion del sistema en vigor a la firma del Contrato.
3.24.4 Interfaz con sistema ATF-ATO

El sistema ETCS embarcado debe poder conectarse con el sistema ATF-ATO del vehiculo para asi poder seguir, dicho
ATF-ATO, las consignas de velocidad del equipo ETCS.

3.24.5 Requisitos sistemas de comunicacion

Los equipos de comunicaciones de voz seran equipos duales GSM-R / Tren-Tierra, con un interfaz comiin con el

maquinista. Ademas, deberan tener la posibilidad de conectarse a un teléfono mévil por bluetooth.

Dispondran de la funcionalidad manos libres para todos los equipos, por lo que se debera tener una buena calidad

del sonido adecuada a la explotacion.

Dispondran de una interfaz con el sistema de megafonia que permita que desde los coches de viajeros se reciban

mensajes gestionados por el sistema de radiotelefonia.
3.24.6 Requisitos Registrador juridico

El registrador juridico seguira las especificaciones establecidas en la ETH/IF o en la norma en vigor a la firma del

contrato.

El registrador juridico de datos contard ademas con el puerto serie especificado en la normativa europea para los
datos ETCS.

3.25 Diseiio Modular
3.25.1 Montaje en médulos

Los diversos equipos del tren iran dispuestos en méodulos, de forma que su montaje y desmontaje en el Tren se pueda
efectuar con toda facilidad para reducir las tareas de mantenimiento y actualizacion de su tecnologia. Para ello se
tomaran las medidas necesarias para facilitar las operaciones de desacople y de montaje. En el caso de los principales
equipos y componentes neumaticos, se instalaran llaves de aislamiento, de facil acceso, que permitan su sustitucion

sin necesidad de vaciar la instalacion neumatica.
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3.25.2 Choques y vibraciones

Los equipos mecanicos, neumaticos, eléctricos y electronicos embarcados en el tren, deberan ser disefiados segiin la

norma EN 61373, que cubre los requerimientos para ensayos de choques y vibraciones.

3.26 Dinamica de Marchay Confort

El tren serd capaz de circular a cualquier velocidad, igual o inferior a la maxima ofertada, con un excelente
comportamiento dinamico, es decir, con unos esfuerzos y aceleraciones muy reducidos, tanto en via recta como en

curva. La oferta indicara todos los dispositivos y sistemas adoptados para cumplir esta condicion.

El tren debera cumplir la norma EN 14363, relativa a los ensayos y simulaciones para la aceptacion del

comportamiento dindmico de los vehiculos ferroviarios, incluidos los requisitos relativos a la calidad de marcha.
Deberan realizarse ensayos de confort de acuerdo al método simplificado de la norma EN 12299.
El limite para indice de Confort Nwy sera 2,5.

A efectos del indice de Confort se considerara una calidad geométrica de la via conforme a los requisitos de la ETI de

Infraestructura.
3.27 Caracteristicas y Calidad de la Via

La oferta indicara explicitamente que el Tren es capaz de cumplir las condiciones técnicas y de explotacion exigidas

en el presente documento, considerando las caracteristicas actuales de las vias.

Se debera optimizar el disefo de bajos del tren, afadiendo los elementos de carenado que se requieran, de manera

que, a su maxima velocidad, se evite el levantamiento del balasto.

Asi mismo se debera tener en cuenta lo indicado en el Anexo Il para los equipos de instrumentacién y auscultacion

indicados en el Anexo Il.

El tren debera ser capaces de circular a su velocidad maxima, por una via cuya calidad sea igual a la especificada para

200 km/h en la EN 14363, respetando los limites establecidos en la misma.

3.28 Esfuerzosy Desgastes circulando en curva
El tren sera capaz de circular en curva de radio pequefio, con esfuerzos de guiado y desgaste de pestafias muy

reducidos, sin perjuicio de mantener una excelente dinamica de marcha circulando a velocidades altas.
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3.29 Remolque del Tren en caso de socorro

En caso de socorro, debe estar previsto el acoplamiento del tren, al menos mecanico y neumatico (TDP y TFA), con
otros tipos de trenes, incluyendo todas las series del parque de Trenes AVE sin necesidad de elementos
intermedios/ utillajes, y todas aquellas locomotoras que dispongan de gancho UIC de husillo, empleando los

elementos de transicion necesarios.

Existiran tomas de tension en el morro del tren para la alimentacion de los circuitos de baja en caso de remolque de

trenes.

Los utillajes necesarios para remolcar el tren en caso de socorro formaran parte de la dotacion del propio Tren,
debiendo preverse dos juegos que iran ubicados en lugares apropiados en cada uno de los extremos del Tren. El

enganche de socorro debera ser conforme a la ETl de Locomotoras y Material Rodante de Viajeros.

La oferta indicara el sistema adoptado y también las limitaciones de velocidad impuestas, si existiesen.
3.30 Flexibilidad del tren

El tren tendra la capacidad de presentar una configuracion interior flexible, ya que ADIF persigue actualizar su
equipamiento y configuracion interior a la operacion y servicio conforme a las demandas de viaje de auscultacién y
viajes para servicio oficial, siendo sencilla la configuracion de diferentes distribuciones de interiorismo con cambio
del mobiliario o sustitucion/incorporacion de nuestros instrumentos de auscultacion o adaptacion de los existentes a

la dltima tecnologia.

Los licitadores deberan explicar en detalle de qué forma ofrecen un material flexible, la forma en la que se podra
modificar la configuracion interior, su grado de complejidad, tiempos necesarios para realizar cambios a bordo,

medios y materiales necesarios, etc.
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4 Condiciones Técnicas de las Cajas sin Equipamiento
Interior ni Imagen Exterior

4.1 Estructura de las cajas

Las cajas de todos los vehiculos que forman el tren seran autoportantes. En la oferta se indicara el material con que
estan construidas y las tensiones admisibles. Son deseables las aleaciones ligeras a base de aluminio, con el objeto

de reducir al minimo posible la masa del Tren y su consumo energético.

Sobre todo, en caso de empleo de aleaciones ligeras, la oferta indicara las protecciones previstas contra los efectos

de caida de la catenaria sobre el techo, y contra la propagacion de incendios.

La frecuencia propia de oscilacidn en flexion vertical de las cajas sera muy diferente de las frecuencias de oscilacion
vertical de la suspension, al objeto de evitar resonancias. La flecha estatica vertical de las cajas en orden de marcha

y cargadas, no podra exceder de la milésima parte de la distancia entre los puntos en que se apoya.
Las cajas de los vehiculos del Tren cumpliran con la normativa ETl en vigor a la firma del contrato.

Las cajas podran levantarse en taller por medio de gatos de uiia y puentes gria. Este levante podra efectuarse por
medio de grias o gatos colocados bajo las traviesas extremas del bastidor de caja. Asimismo, las cajas dispondran
de los soportes necesarios para que, en estas circunstancias, se puedan anclar los bogies a las cajas por medio de

cables u otros elementos, y levantar o encarrilar asi el conjunto.
4.2 Proteccion contra choques

Las cajas de ambos extremos del Tren proporcionaran una buena proteccion tanto al personal de conduccion como a
los viajeros en caso de colision, seg(n los requerimientos de la ETI de Locomotoras y Material Rodante de Viajeros.
Para ello, la unidn entre costados de caja y el bastidor debera estar realizada para conseguir la maxima resistencia a

los esfuerzos de cizalladura horizontales en el plano superior del bastidor.
Habra sistemas que eviten el empotramiento (" overriding") en los extremos del Tren y entre coches del mismo.
El objetivo es:

e  Evitar el empotramiento entre los vehiculos que colisionan y entre los demas vehiculos del Tren.
e Limitar el grado de deceleracion en las zonas del Tren reservadas para viajeros.

e Conseguir una minima penetracion de obstaculos en zonas del Tren para viajeros y el personal de

conduccion.

Pliego de Prescripciones Técnicas Particulares. “Suministro y Mantenimiento de un Tren Auscultador de Ancho UIC“
Pagina 53 de 194



Q
(92
Q
Q
™
O
—
L0
o
=
™
=
Q
N
o8]
N
o
N
o
AN
o
Ll
X
>
(o))
c
h=
8
2
D
>
Q
©
=
i
o
()]
5
‘Q
O
D
2
&
3
S
(19]
3
Q2
2
o
1S
Q
&
Q
B
>
o
=)
T
S
-
Q
(@)
©
7
()
o
ks
©
S
g
3
@®©
-l

Verificable en https://sede.adif.gob.es/csv/valida.jsp

L
h adifF
ALTA VELOCIDAD

e  Asegurar la deformacion del primer coche y del resto del Tren intercalando zonas que, deformandose,

absorban energia de colision.

No se ocasionaran deformaciones estructurales permanentes con motivo de los choques que se producen en la

explotacion normal.
4.3 Ensayos en las cajas en blanco

La estructura de las cajas debera haber sido sometida a ensayos, con el fin de verificar el cumplimiento de lo exigido
en los dos Apartados anteriores. Se entregara a ADIF el informe de ensayo realizado por un laboratorio acreditado y

los certificados correspondientes.
4.4 Fijacion de equipos

Las fijaciones de todos los equipos, y en general, de cualquier elemento montado en la caja, tanto en el interior como

en el exterior, deberan soportar las aceleraciones indicadas en la norma EN 12663-1.

En este sentido, se prestara especial atencion a elementos como las mesas y las butacas con sus anclajes, asi como
demas equipos embarcados en el tren que deberan soportar también los esfuerzos especificos que figuran en la ficha
UIC 566.

El Licitador quedara obligado a presentar a ADIF, durante el desarrollo del Proyecto, los calculos justificativos del

cumplimiento de las condiciones exigidas en los Apartados anteriores para la resistencia de la estructura de la caja.
4.5 Carenado Inferior. Proteccion contra proyecciones y arrollamientos

Las partes bajas, costados, techos y testeros, seran capaces de soportar los impactos de proyecciones de balasto,

trozos de hielo, y otros elementos sueltos que puedan existir normalmente en la via y sus proximidades.

Dada lainfluencia que la rotura de antenas, detectores, mangas de conexion de generadores tacométricos, y carenado
frontal, tiene sobre la fiabilidad y disponibilidad del tren, se tomaran especiales precauciones en el disefio del

carenado de proteccion de esos elementos, de forma que se eviten al maximo estas incidencias.

En especial, el carenado, el deflector de obstaculos bajos, quitapiedras y la disposicién de antenas, equipos
exteriores, mangas y sus conexiones, sera tal que el arrollamiento de perros o animales de mediano tamaifio no

produzca la inutilidad del Tren ni una importante reduccion de su velocidad hasta destino.

Se debera optimizar el disefio de bajos del tren, aiadiendo los elementos de carenado que se requieran, de manera

que, a sumaxima velocidad, se evite el levantamiento del balasto.
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Asi mismo, se tendra en cuenta lo previsto para la proteccion del equipamiento del tren especificado para la actividad

de auscultacion indicado en el Anexo II.

4.6 Proteccion contra la corrosion

Se tomaran las medidas adecuadas para una eficaz proteccion contra la corrosion tanto de las cajas de los vehiculos
como de todos los elementos metalicos del tren. El Licitador indicara en la oferta las medidas tomadas, la composicion

del material empleado y sus caracteristicas anticorrosion.

También se indicaran en la oferta las soluciones constructivas aplicadas para evitar zonas donde se pudiera acumular

agua y humedad de dificil evacuacion.

Asi mismo, se tendra en cuenta lo previsto para la proteccion contra la corrosion de equipos especificado para la

actividad de auscultacion indicada en el Anexo II.

4.7 Aislamiento Actstico y Térmico

Los costados, techos, suelos y testeros de iran revestidos interiormente con un aislamiento adecuado para conseguir
los coeficientes de transmision, que posibiliten no superar los niveles de ruido interior y alcanzar las prestaciones del
aire acondicionado. El material utilizado no sera perjudicial para la salud y estara de acuerdo con las legislaciones
vigentes. Se cuidara especialmente el disefio, con el fin de evitar los puentes térmicos y aciisticos.

La densidad y/o espesor de aislamiento se incrementara en las zonas mas desfavorables.

La oferta indicara las caracteristicas y espesores de los aislamientos instalados. El coeficiente global de transmisién

de cada coche (k), en parado, serdA menor o igual a 1,6 W/°Cxm2. El valor ofertado del k debera justificarse

convenientemente (por calculos o por ensayos).

4.8 Niveles de ruido interior y exterior

El nivel sonoro en el interior de todas las salas de viajeros, vestibulo e intercirculacion entre coches, sera deseable que
cumpla los requerimientos de la ficha UIC 660. Para la medida del valor de ruido se realizara ensayo segiin norma EN
IS0 3381. El nivel sonoro en la cabina de conduccion cumplira los requisitos fijados en la ETI de Ruido.

El ofertante indicara los niveles de ruido interior ofertados en:

1. Centro sala viajeros a Tren parado.

2. Centro salaviajeros a Velocidad de 300 km/h.
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3. Cabina de conduccion a la velocidad de 300 km/h

El nivel global del ruido hacia el exterior generado por el Tren durante la marcha y en estacionamiento, debera ser
minimizado. Deberan respetarse los niveles de ruido prescritos en las ETI’s de Ruido y de Locomotoras y Material

Rodante de Viajeros, y con objeto de evitar molestias en las zonas que rodean las instalaciones ferroviarias.

En particular debera preverse unareduccion o un control del nivel del ruido de los ventiladores de los distintos equipos,

cuando el Tren quede situado en el andén de una estacion.

Asi mismo, se tendra en cuenta lo previsto en el Anexo Il sobre los niveles de ruido interior y exterior relativos al

equipamiento especifico de la actividad de auscultacion.

En el calculo de los niveles de ruido indicados en este punto, no se consideraran las emisiones de ruido del

equipamiento especifico de la actividad de auscultacion.
4.9 Vibraciones

Se prestara especial atencion al montaje de equipos tales como motores, transmisiones, compresores, etc., para que

no se transmitan vibraciones molestas a los viajeros o al personal de conduccion.

Se tendra especial atencion al montaje de los equipos asociados a la actividad de auscultacion, para minimizar la

transmision de vibraciones a los mismos, asi como lo dispuesto en el Anexo Il a este respecto.
4.10 Seguridad y proteccion contra incendios
Se debera cumplir lo indicado en la normativa aplicable (ETH de Unidades Autopropulsadas/IF).

Asi mismo, se deberan cumplir los requerimientos indicado en la EN 45545-2 en cuanto al disefio frente a la

proteccion contra incendios.

Se cumplira con lo dispuesto en la ETI de Locomotoras y Material Rodante de Viajeros y en la ETI de Seguridad en
Taneles, complementado cuando proceda con lo indicado en la ETH de Unidades Autopropulsadas/Instruccion
Ferroviaria (IF). En todo caso se cumpliran los requisitos clasificados como categoria B segiin lo indicado en las citadas
ETI. A los efectos de deteccion de incendios, las areas de viajeros y las cabinas de conduccion, se consideraran

también como lugares que suponen intrinsecamente riesgos de inicio de incendio.

El tren debera estar equipads con dispositivos de deteccion y aviso de incendios (fuego y humos), en las zonas de

viajeros (sala, aseos, etc.), equipamientos (traccion, climatizacion, armarios, etc.) y cabina de conduccion.
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Cada coche contara con una central de control de alarmas, conectada a los detectores instalados en el mismo. Dichas

centrales estaran a su vez, conectadas al sistema de mando y control del Tren.
Durante la fase de proyecto se definira el sistema de aviso y el procedimiento de actuacion en caso de alarma.

En caso de diferencias entre las normas indicadas en este Apartado, se seguira el criterio mas restrictivo. En cualquier

caso, prevalecera la decision de ADIF,

Para los equipos asociados a la actividad de auscultacion, en cuanto a seguridad y proteccion contra incendios, se

seguira lo previsto en el Anexo Il.

En cualquier caso, estos equipos, siempre que su funcionalidad los permita, deberan colocarse en un compartimento
con barrera de fuego (armario, o en la sala de maquinas, u otro espacio con barrera de fuego), o con un sistema de

deteccion y extincion de incendios en dicho compartimento, segiin el apartado 4.2.h) de la EN 45545-2.
4.11 Cruce en tineles. Ondas de presion y estanqueidad al aire

El tren tendra una estanqueidad dinamica adecuada para que, circulando a las velocidades maximas de la linea, se
limite la velocidad de variacion de la presion del aire en el interior de los coches a 500 Pa/s, y los picos de la presion
del aire a menos de 1000 Pa en un tiempo de 10 segundos, y todo ello, al entrar, salir o cruzarse trenes en los tiineles,

de forma que no se produzcan molestias notables para los viajeros.

Estas condiciones se cumpliran en cualquiera de los tiineles de todas las lineas de la RFIG y cruzandose con cualquier

vehiculo ferroviario existente, circulando a la maxima velocidad admisible para la via y para el Material Rodante.
En un ensayo estatico a puesto fijo, un coche aislado debe cumplir lo estipulado en la ficha UIC 660.

Para mantener la estanqueidad del Tren frente a las ondas de presion, los desagiies de lavabos, fregaderos, canales

de climatizacion, etc., deberan equiparse con los dispositivos que sean necesarios.
La oferta indicara las disposiciones tomadas para conseguir estas condiciones de estanqueidad.

Para el caso de cruce de tiineles con otros Trenes del parque de Alta Velocidad y Convencional, la oferta indicara el
maximo valor de pico a pico de la presion medida en el exterior del Tren (este valor sera la diferencia entre el maximo

valor de la presion y el minimo).

Durante el desarrollo del Proyecto se entregara a ADIF una simulacion con los calculos de las variaciones de presion,
en el interior y exterior del Tren, para los distintos tineles de las lineas de la RFIG y considerando los distintos Trenes

del parque ferroviario.

Pliego de Prescripciones Técnicas Particulares. “Suministro y Mantenimiento de un Tren Auscultador de Ancho UIC“
Pégina 57 de 194



Q
(92
Q
Q
™
O
—
L0
o
=
™
=
Q
N
o8]
N
o
N
o
AN
o
Ll
X
>
(o))
c
h=
8
2
D
>
Q
©
=
i
o
()]
5
‘Q
O
D
2
&
3
S
(19]
3
Q2
2
o
1S
Q
&
Q
B
>
o
=)
T
S
-
Q
(@)
©
7
()
o
ks
©
S
g
3
@®©
-l

Verificable en https://sede.adif.gob.es/csv/valida.jsp

L
h adifF
ALTA VELOCIDAD

Se indicaran las posibles limitaciones a la velocidad de cruce, para cumplir con el requerimiento de seguridad de la
proteccion timpanica, cuando accidentalmente no actiie el mecanismo de estanqueidad del Tren, y para no
sobrepasar la diferencia maxima de variacion de presion, que admiten los elementos del Tren desde el punto de vista

estructural (frontal, ventanas, puertas, tapas, etc.).

Las variaciones maximas de presion en los tiineles respetaran las prescripciones de la ETl de Locomotoras y Material

Rodante de Viajeros. El ofertante, indicara sus mejores valores para los parametros referenciados en la ETI.
4.12 Montaje y desmontaje de equipos

Los diversos equipos del Tren iran dispuestos en bloques 0 médulos, cuyo montaje y desmontaje en el Tren se efectuara

con toda facilidad.
Las conexiones eléctricas de baja tension se efectuaran mediante conectores eléctricos, accesibles, y las conexiones
neumaticas mediante acoplamientos de facil montaje y desmontaje. Los principales equipos/maddulos neumaticos

contaran con llave de aislamiento, de facil acceso, para posibilitar su sustitucion sin vaciar la instalacién neumatica.

Asi mismo, se procurara que las lineas eléctricas del tren sean accesibles para facilitar su mantenimiento, o

sustitucion en caso de ser necesario.

Asi mismo, se dejaran suficientes conexiones disponibles y lineas de paso para poder incorporar nuevas

comunicaciones con posterioridad a la entrega del tren por parte del Constructor.

El tren dispondra de un carenado inferior para reducir la resistencia al avance y proteccion de los equipos propios del
tren, siendo necesario que los montajes y desmontajes de los bloques situados debajo del bastidor se efectiien con
toda facilidad.

Para los equipos asociados a la actividad de auscultacion, se seguira lo previsto en el Anexo II.

4.13 Puertas de acceso

Las puertas exteriores de acceso del tren deberan cumplir lo indicado en la ETH de Unidades

Autopropulsadas/Instruccion Ferroviaria (IF), asi como en las fichas UIC 560 y 660.

Con respecto a las operaciones de funcionamiento y bloqueo de las puertas, se tomara en consideracion lo indicado
en laficha UIC 660.

Por lo que se refiere al sistema de apertura de emergencia de las puertas de acceso, se cumplira lo indicado en las

fichas UIC 560 y 660, no debiendo depender de seial alguna de velocidad.
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Con tal cumplimiento, se pretende en particular que, sobre el dispositivo de apertura de emergencia, se pueda actuar
siempre y con toda seguridad, con el fin de garantizar la apertura de las puertas de acceso a Tren parado, y ello ante

cualquier situacion, incidencia, mal funcionamiento o fallo del sistema.

Las puertas seran automaticas, amplias y de facil acceso desde cualquier andén. Las dimensiones y niimero de
puertas, el acceso y las plataformas, deberan permitir una facil salida y entrada de los viajeros. La oferta indicara el

tipo, dimensiones, cantidad y disposicion de las puertas de acceso en cada coche.
Para facilitar el acceso al Tren existiran asideros, los cuales deberan ser comodos y claramente visibles.

Para casos de emergencia, deberan existir, como dotacion del Tren, tres escaleras/pasarelas de socorro que permitan
la evacuacion del mismo en plena via, hacia el suelo o directamente a cualquier tipo de tren, y estaran situadas
préximas a las puertas. Este mecanismo de socorro debe garantizar, que el trashordo de las personas a otro tren se
realice de forma agil y segura, incluyendo el paso con silla de transferencia. Se podrian admitir soluciones distintas
de las puramente mecanicas, como mecanismos de tipo neumatico, hidraulico, telescopico, etc., de facil montaje,

desmontaje y utilizacién.

Para casos de evacuacion, se debera prever la posibilidad de iluminacion hacia el exterior desde las puertas de acceso

para facilitar el trasbordo.

4.14 Acceso desde los andenes

Los peldaiios de acceso al tren deberan permitir un paso facil entre el andén y el Tren sin riesgos para los viajeros, por
lo que seran de una profundidad y altura adecuadas. Con las puertas abiertas y peldafos desplegados o descubiertos,
donde hubiera, el espacio entre peldaiio y borde del andén debera quedar minimizado, para facilitar el acceso a
personas con dificultad de desplazamiento. Con las puertas cerradas y bloqueadas, todos los peldaiios han de quedar
plegados o cubiertos, de forma que el exterior del Tren presente una superficie lisa sin discontinuidades.

Sevalorara que el tren disponga de los medios embarcados suficientes para permitir el acceso por sus propios medios
a personas de movilidad reducida. Los parametros a tener en cuenta para definir estos sistemas seran los referidos en
la ETl de PMR.

Las alturas de los andenes a considerar son de 760 mm.

4.15 Ventanas

Las ventanas cumpliran los requisitos establecidos en la Instruccion Ferroviaria (IF).

Las ventanas seran amplias y proporcionaran una excelente visibilidad hacia el exterior. En la oferta se adjuntaran los
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planos de las ventanas.

Las ventanas seran fijas y tendran doble cristal. El cristal exterior sera laminado y el interior templado, excepto para
las ventanas de socorro, en cuyo caso seran los dos templados. La disposicion de las ventanas de socorro se ajustara
aloindicado en la ficha UIC 660.

Se admitiran otras soluciones que cumplan las prescripciones vigentes.

Se tendra en cuenta la luminosidad exterior y radiacion solar existente en Espaia. Para conseguir los factores de
transmision luminosa y de reflexion necesarios, asi como el factor solar conveniente, se podra colorear y dar

tratamiento semireflectante, segiin convenga, a los cristales que componen la ventana.
Existiran en cada ventana estores a modo de sistema de oscurecimiento. No se montaran cortinillas de tejido.
4.16 Climatizacion

El tren estara dotado de un sistema de climatizacion independiente para cada coche. El sistema de cada coche debera
estar concebido de forma redundante, con el objetivo de que, en caso de averia, pueda disponerse del 50% de la
climatizacion. Por ellos, cada coche deberia disponer de dos equipos iguales, o bien, de un solo equipo constituido

por dos semiequipos iguales. El sistema estara alimentado en corriente trifasica de 230/400V, 50 Hz.

Los equipos iran montados bajo bastidor o en el techo de los coches, de forma que aerodinaAmicamente no afecte al
Tren y asegurando la estanqueidad entre el equipo y la caja del coche. Se montaran sobre soportes soldados a la
estructura del coche. EI compresor ira fijado, a su vez, sobre el bastidor del médulo correspondiente, a través de un
montaje elastico. Los equipos seran desmontables por el exterior, por la parte inferior de un lateral del coche o por la
parte superior, seglin el caso. Los equipos estaran montados de forma que permitan un facil acceso para operaciones

de mantenimiento.

Los canales para aire iran perfectamente aislados térmicamente, y tendran que estar dispuestos de forma que se

puedan limpiar por su interior sin operaciones de gran envergadura.
El aire impulsado no afectara a los viajeros, cualquiera que sea la ubicacion o posicion de los puestos de trabajo.
El estor en su posicién mas baja no debera influir en la impulsion.

No debera existir posibilidad alguna de comunicacion directa entre, por una parte, el aire impulsado y el de retorno, y

por otra, entre el aire viciado expulsado y el exterior de renovacion.

El sistema de climatizacion, funcionando en refrigeracion, dispondra de una capacidad frigorifica que sera suficiente

Pliego de Prescripciones Técnicas Particulares. “Suministro y Mantenimiento de un Tren Auscultador de Ancho UIC“
Pagina 60 de 194



Q
(92
Q
Q
™
O
—
L0
o
=
™
=
Q
N
o8]
N
o
N
o
AN
o
Ll
X
>
(o))
c
h=
8
2
D
>
Q
©
=
i
o
()]
5
‘Q
O
D
2
&
3
S
(19]
3
Q2
2
o
1S
Q
&
Q
B
>
o
=)
T
S
-
Q
(@)
©
7
()
o
ks
©
S
g
3
@®©
-l

Verificable en https://sede.adif.gob.es/csv/valida.jsp

L
h adifF
ALTA VELOCIDAD

para mantener una temperatura interior de 25°C y una humedad relativa interior del 41%-42%, con una ocupacion
total de viajeros de acuerdo a las plazas sentadas del tren, una temperatura exterior de 40°C, una humedad relativa
exterior del 43%, una radiacion solar plena, iluminacion total, todo ello considerando una renovacion de 15 m3/h por

viajero y con Tren parado, y también, circulando a la velocidad maxima.

El sistema de climatizacion, funcionando en régimen de prerrefrigeracion, sin incorporacion de aire exterior, con una
ocupacion progresiva de viajeros durante el (iltimo cuarto de hora, sera capaz de alcanzar una temperatura interior de
30°C en un maximo de 45 minutos, partiendo de una temperatura interior de 40°C, y manteniéndose una radiacion

solar plena y unas condiciones exteriores de 40°C de temperatura y 43% de humedad relativa.

El sistema de climatizacion, funcionando ya en régimen de refrigeracion, con incorporacion de aire exteriory con una
ocupacion plena de viajeros, sera capaz de alcanzar una temperatura interior de 25°C, partiendo de los ya citados
30¢C alcanzados durante la prerrefrigeracion, en un tiempo maximo que se indicara en la oferta, y que no debiera ser

mayor de una hora.

El sistema de climatizacidn, funcionado en calefaccién, dispondra de una potencia calorifica capaz de mantener una
temperatura interior de 22°C con una ocupacion al 50% de viajeros, una temperatura exterior de -10°C, sin radiacion

solar, sin alumbrado y con Tren parado, y también, circulando a la velocidad maxima.

El sistema de climatizacion, funcionando en régimen de precalefaccion, sera capaz de alcanzar una temperatura
interior de 18°C en 45 minutos, partiendo de una temperatura interior de 0°C, manteniéndose una temperatura

exterior de 0°C, y sin radiacion solar.

La potencia a instalar sera la que resulte de los calculos con las condiciones anteriormente citadas, incrementada en

un porcentaje comprendido entre un 10% y un 20%, a nivel de Tren.

El aislamiento térmico de los costados, techos, suelos y testeros de las cajas estara realizado con un material
adecuado para obtener un coeficiente global de transmision calorifica del coche (k) que deseablemente debe ser, a
Tren parado, de 1,4 W/°Cxm2 (1,20 kcal/hx°Cxm2) y que no podra superar el valor de 1,6 W/°Cxm2 (1,38

kcal/hx°Cxm2). El valor ofertado del k, debera justificarse convenientemente, bien por calculos o bien por ensayos.

Para el calculo de potencia, se tendran en cuenta los equipos instalados en dicha zona, asi como sus coeficientes de
simultaneidad. Debido a la gran cantidad de calor sensible que aportan los equipos, se acometerian soluciones

individuales en su caso.

El Constructor del tren debera evaluar y tener en cuenta la necesidad de equipos de refrigeracion adicionales en los
coches con mayor aportacion de calor por la incorporacion de los equipos relacionados con la actividad de

auscultacion, que se detallan en el Anexo Il del presente pliego.
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La oferta indicara la clase de fluido refrigerante utilizado en el sistema de refrigeracion, que debera ser uno de los
tipos aceptados por la legislacion medioambiental vigente y que tenga un plazo de validez lo mas prolongado posible.
Debera preverse un procedimiento seguro y respetuoso con el medio ambiente, para el vaciado y llenado del sistema

con fluido refrigerante. Asimismo, debera poderse recargar facilmente.
La puesta en marcha del sistema de climatizacion de todo el Tren se podra efectuar desde las cabinas de conduccion.

El sistema de climatizacion estara dotado ademas de un procedimiento de arranque automatico de la precalefaccion

o prerrefrigeracion, sin necesidad de la intervencion directa de ninglin agente sobre el Tren.
Los equipos de aire acondicionado deben poderse regular de forma manual coche a coche.

Este control permitira que el personal de servicio y viajeros puedan regular manualmente la temperatura de referencia,

coche a coche, disponiendo de tres niveles de regulacion (minimo, medio y alto), dentro de un margen de + 2°C.

En funcionamiento normal y una vez estabilizada la temperatura interior del Tren, los gradientes de temperatura
horizontal y vertical seran conforme a las normas UNE-EN 13129-1:2003 y UNE-EN 13129-2:2005.

En calefaccion, el control de las temperaturas sera independiente para plataformas y WC. En los recintos de aseos y
plataformas, debera existir una descarga directa de aire tratado. Bajo ningiin concepto existira la posibilidad de paso

de aire de los WC o aseos a la plataforma o a la sala de viajeros, para lo cual los WC estaran siempre en depresion.

Para un buen comportamiento ante ondas de presion, se cerraran las trampillas de aire exterior y de aire viciado, asi

como las de impulsion de aire tratado a los WC.

El aire de renovacion sera de 10 m3/h por persona para temperaturas exteriores entre -10°Cy -5°C, de 20 m3/h entre
-50Cy 30°C, de 15 m3/h entre 30°C y 40°C y de 10 m3/h para mas de 40°C.

Al objeto de evitar corrientes de aire, la velocidad del aire en el espacio ocupado por las personas no debe exceder de
los valores definidos en la norma UNE-EN 13129-1:2003.

Los elementos de instalacion de Aire Acondicionado no deberan originar vibraciones debiéndose atenuar, asimismo,

los ruidos transmitidos por los ventiladores, compresores, motores, etc.

Los ruidos originados por la instalacion de Aire Acondicionado y la impulsion de aire, estando el Tren parado, no
excedera de 55 dB(A).

El aire exterior y de retorno, sera filtrado para que no lleve mas de 0,5 mg de polvo por m3. Los filtros de los equipos

de Aire Acondicionado seran, al menos, de tipo G3 segiin norma EN 779.

Pliego de Prescripciones Técnicas Particulares. “Suministro y Mantenimiento de un Tren Auscultador de Ancho UIC“
Pégina 62 de 194



9Y XER20ZQ2898J43WR51C3GC30

on:

2
©
o
>
@
©
o
7
o
>
S
Q
(&)
o
L
s
3
S
«
S
°
e)
S
(S
[
(&)
B
@
B
>
a
o
@
S
-]
0
o
S
m
|3
@
©
kS
o
2
g
@
®
-

L
h adifF
ALTA VELOCIDAD

Los filtros de los conductos de circulacion de aire de todos los vehiculos seran facilmente accesibles para su

mantenimiento.

El equipo de cabina sera independiente y redundante, no conectado a la climatizacion del resto del Tren, y mantendra
las mismas condiciones (temperatura, humedad relativa, incremento entre el 10% y el 20% de la potencia, etc.) que
en el resto del Tren. Para los calculos de potencia calorifica, se tendra en cuenta una ocupacion de 2 personas y 30

m3/h por persona.

La ventilacion de la cabina sera tal que cumpla con la ETI de Locomotoras y Material Rodante de Viajeros.

A coche terminado se llevaran a cabo los correspondientes ensayos de verificacion de prestaciones y de regulacion.
El sistema de climatizacion de cabina ha de cumplir con lo establecido en la norma EN 14813.

4.17 Senalizacion exterior luminosay aciistica

El tren dispondra de faros, pilotos luminosos exteriores, bocinas, etc. segin lo indicado en ETI de Locomotoras y

Material Rodante de Viajeros.

Para los focos de posicion y seiales luminiscentes se emplearan matrices de diodos electroluminiscentes (diodos
LED) de gran luminosidad.

Las bocinas contaran dos tonos diferentes (uno grave y otro agudo).
4.18 Instalacion de agua

Los depdsitos de las instalaciones para agua seran de acero inoxidable y las tuberias seran de uso sanitario. Se

cumpliran las prescripciones de la ficha UIC 563.

Las instalaciones para agua tendran un sistema de calorifugacion que protegera contra heladas en caso de que sea
necesario. El nivel de cada depdsito de agua estara adecuadamente monitorizado para sefalar con antelacion la

conveniencia de rellenarlos.

Las instalaciones estaran proyectadas de forma que se pueda realizar un mantenimiento sencillo. Para las posibles
fugas de agua debera estar previsto un sistema de recogida y canalizacion que impida la entrada de agua en la
estructura del vehiculo. Se tendra especial cuidado en el disefio de los desagiies (armarios, frigorificos, fregaderos),
de las zonas hiimedas del office/comedory de los aseos, evitando que corra el agua sobre el suelo. También se tendra
especial cuidado para evitar que el agua entre en contacto con cableados, o0 que pase agua a cualquier equipo en los

bajos.
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Los dispensadores de agua de consumo del tren deberan ser independientes, deben disponer de agua fria y caliente
mediante bidones de agua que deberan ser mantenidos y sustituidos por el adjudicatario. Se estima en, al menos,

cuatro (4) el nimero de dispensadores de agua a distribuir en el Tren.

Los depdsitos de agua del tren tienen que poder llenarse desde ambos lados del Tren desde andén (y sin entorpecer
con el mismo), y los acoplamientos para llenado deberan ser del tipo definido en la ETI de Locomotoras y Material

Rodante de Viajeros.

Los depositos y la instalacion de agua, a excepcion de los dispensadores de agua de consumo, se disefiaran de forma

que se pueda realizar su vaciado total, a efectos de mantenimiento, o en caso de heladas.
4.19 Conducto y Lineas Auxiliares

Con independencia del cableado e instalaciones propias del Tren y con la finalidad de poder montar y desmontar
facilmente, a lo largo del mismo, instalaciones fijas o temporales, se dispondra entre los extremos de los vehiculos

que lo componen de varios conductos auxiliares tapados herméticamente en sus extremos y registros intermedios.

El tren debera disponer de los espacios suficientes para pasar el cableado de los equipos de auscultacion de extremo
a extremo del tren sin que el paso por los distintos coches suponga ninglin impedimento. Los cables deben quedar

ocultos a la vista y seguir las indicaciones del Anejo Il en su apartado 1.3.

Las necesidades globales de superficie se concretaran al inicio del desarrollo de los proyectos de instrumentacion,
siendo objeto de estudio pormenorizado la forma de paso de dichos cables que deberan ser accesibles. Se estima que
la superficie total de estos espacios de paso de cables de instrumentacion debera ser de al menos mil doscientos
(1200) cm2.

Las tapas extremas del Conducto Aukxiliar, situadas en los testeros de cada coche, seran facilmente desmontables y
cerraran herméticamente el citado conducto, tanto cuando esté montada alguna instalacién temporal, como cuando

no lo esté.

El Conducto Auxiliar llevara un cable guia y tendra el menor nimero de curvas para facilitar la introduccion de cables
desde el exterior del vehiculo. Ademas, tendra un registro intermedio para comunicar dicho conducto con el interior
de uno de los armarios de servicio situados dentro de cada coche, registro que estara cerrado por una tapa de

caracteristicas funcionales similares a las montadas en los testeros.

Alo largo del Tren existira igualmente una linea coaxial de 75 ohmios y dos lineas de fibra dptica (preferiblemente de

tipo monomodo) para transmitir imagenes y datos cuando sea preciso.

Estas lineas seran accesibles para introducir o sacar datos de ellas, en los siguientes puntos del Tren: en el armario
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de control del equipo de megafonia y en un armario de cada una de las cabinas de conduccion.

En dichos armarios, coincidiran también los registros intermedios de acceso al Conducto Auxiliar del Tren.
4.20 Dotacion

El tren auscultador estara dotado de los (itiles correspondientes necesarios para que el personal de conduccion pueda

efectuar su cometido, incluyendo los siguientes:

Enganche de transicion intermedio para remolque por locomotora, junto a cada cabina.

e Elementos para una evacuacion de emergencia (escalera/pasarela universal, que sirva para descenso a la

via, asi como para el transhordo a otro tren, etc.)
e Pértigay cable para puesta a tierra de la catenaria, junto a cada cabina.
e 1 cable de shuntado, junto a cada cabina.
e  Escalera que permita el acceso al techo desde la via.
e 3escaleras/pasarelas de socorro situadas proximas a las puertas.
e Para cada cabina un par de mangueras de alimentacion neumatica (una de TDP y una de TFA por cabina).

e 1 cajade herramientas con la dotacion necesaria, incluyendo como minimo:

0 1 marillo.
0 1alicate.
o0 1cincel.

O Destornilladores.
0 1larcodesierra DIN 6473 (cod. H3153B03A10)
0 2 hojas de sierra DIN 6494 (cod. H3153B03C10)
0 Llaves apropiadas (allen, inglesa, etc.).

e 2 monos/funda desechables.

e 4 chalecos reflectantes.

e 1 parde guantes aislantes de alta tension.

e 2 pares de guantes de seguridad.

Laautenticidad de este documento puede ser comprobada mediante el codigo seguro de verificacion: 9Y XER20ZQ2898J43WR51C3GC30

Verificable en https://sede.adif.gob.es/csv/valida.jsp

e Linternay su cargador, en cada cabina, o sala de maquinas.

-
T

e 1lampara de faro.

e 1silla estrecha ferroviaria para minusvalido.
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e Martillos rompecristales, junto a cada ventana de socorro (al menos 2 por coche y 1 por plataforma de

entrada).
e  Extintores conforme a la normativa en vigor.
e  Espacio para el almacenamiento de 1 Equipo de reanimacién RCP (desfibrilador).
e 2 calces antideriva en cada extremo del Tren.
e 2 banderines rojos.

e Cualquier otro elemento que sea exigido por la normativa espafiola vigente.
Todos estos elementos tendran una ubicacién y soportes adecuados en el Tren.
Durante la fase de proyecto se definira en detalle el alcance de la dotacion definitiva.

Asi mismo, se tendra en cuenta lo previsto en el Anexo Il sobre dotacion necesaria para el equipamiento especifico de

la actividad de auscultacion.
4.21 Cabinas de Conduccion

Las cabinas tendran el puesto de conduccion centrado, con regulacion en altura y distancia al pupitre, y sera

amortiguado en sus movimientos e incorporara apoyabrazos abatibles.

Las cabinas y los pupitres de conduccion estaran concebidos para que el Tren pueda ser operado por un agente (inico.
No obstante, se dispondra también de un segundo asiento para el personal autorizado, con visibilidad sobre la via y

en lo posible sobre los elementos de control de la cabina.

Las cabinas de conduccién del tren se ajustaran a la ETI de Locomotoras y Material Rodante de Viajeros y a la ficha
UIC 651. Seran seguras y confortables, disponiendo de aire acondicionado independiente. El aire acondicionado sera
redundante y debera dimensionarse con las mismas exigencias que el de las salas de viajeros. La disposicion interior
de elementos estara estudiada con criterios ergondmicos. Durante el proyecto, se definira de forma conjunta aquellos

aspectos mas significativos para la operativa del personal de conduccidn.
La estanqueidad estatica y dinamica al aire cumplira las mismas exigencias que las salas de viajeros.

Las lunas frontales de las cabinas de conduccion deberan cumplir las exigencias de la ETl de Locomotoras y Material

Rodante de Viajeros.

Las ventanas frontales seran blindadas y calefactadas con un sistema no visible e iran provistas de unos estores o

elementos similares, accionables eléctricamente, para impedir el deslumbramiento del personal de conduccion.
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Las lunas frontales dispondran, por el exterior, de los correspondientes limpiaparabrisas y eyectores para agua
jabonosa, deseablemente caliente. Este sistema de limpiaparabrisas se disefiara de una forma robusta, fiable y
eficiente que permita la mejor limpieza posible del parabrisas para todas las velocidades y condiciones de

explotacion.

Los Licitadores deberan tener en cuentay aportar soluciones y dispositivos para mejorar la limpieza de lunas frontales.
A ambos lados de las cabinas de conduccion, deberan existir microcamaras de video con suficiente resolucion, que
actdien como retrovisores, presentando la imagen en los display de cabina. Estas seran conmutables entre todas ellas

y deberan estar protegidas con cristal de zafiro antiralladura.

En caso de que las puertas de acceso exterior no estén situadas en la propia cabina, se dispondra un sistema de

evacuacion del personal de conduccion para casos de emergencia.

En la oferta se incluira la disposicion prevista para la cabina y el pupitre de conduccion.

Las cabinas dispondran de un enchufe para carga de teléfono maévil o PC portatil (220 V; 50 Hz, corriente alterna, 1
kW, y calidad de corriente similara la de la red nacional de suministro eléctrico). Ademas, entre los equipos habituales

de una cabina de conduccion hay que incluir también, una luz puntual orientada (para itinerarios).

Existira una funcion de Mantenimiento en Servicio, en la que, durante el estacionamiento del Tren, debe ser posible

mantener los equipos de climatizacion y alumbrado, aiin con los mandos de cabina fuera de servicio.
Desde cabina de conduccidn, se podran controlar de forma independiente los sistemas de climatizacion y alumbrado
por coches. Asimismo, existira la funcionalidad de apertura centralizada de puertas interiores para permitir una rapida

evacuacion.

Ademas, desde el puesto de conduccion, se podra realizar el bloqueo independiente de puertas exteriores por

composicion. Es deseable que esta funcionalidad se pueda realizar también por coches.
4.22 Pupitre de Conduccion

El pupitre de conduccion incluira, como base de partida, los siguientes 6rganos de mando fundamentales:

Inversor del sentido de marcha.

Selector del sistema de conduccion.

Maneta de velocidad prefijada.

Maneta de traccion y freno eléctrico.
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e Manipulador del freno conjugado.
e  Manipulador del freno de auxilio (opcional).

e Valvula del freno de urgencia ("seta") directo con activacion de bocinas del tren a velocidades mayores de

cero.

e Dispositivo de desarmado eléctrico de urgencia del Tren.

Dispositivo de vigilancia (H.M.), accionado por pedales y pulsadores.

La maneta de traccion y freno eléctrico se utilizara para controlar el esfuerzo del Tren en ambos casos. La utilizacion
del freno eléctrico como freno de retencion para descender pendientes a velocidad constante podra efectuarse con

esta maneta.

Ademas de los citados 6rganos de mando, sobre el pupitre de conduccion se instalaran todos los 6rganos de mando
y control que deba utilizar el personal de conduccién durante la circulacion normal del Tren, asi como para su puesta
en marcha y estacionamiento. Asi, sobre el pupitre de conduccion estaran situados los dos MMI (Man Machine
Interface) conmutables entre ellos, el DMI (Driver Machine Interface) del sistema ERTMS, un DMI del sistema de
auscultacion del ERTMs, indicadores de traccion y freno, mandos de los sistemas ASFA Digital, mandos del GSM-R
dual, climatizacion, interruptores de pantografo y servicios auxiliares, soporte para documentacion, mesa para escribir

o soporte de PC portatil, etc. En el pupitre se instalara también un velocimetro analégico.

No debe sobrecargarse el pupitre de conduccion con 6rganos de mando o control que no sean necesarios, y que

pudieran distraer la atencion del personal de conduccidn sin justificacion.

Existira distinta soneria de aviso de los distintos equipos de seguridad, de comunicacion y de diagnosis, para su
correcta identificacion. Durante la fase de proyecto se definiran estas sonerias de modo que se homogeneicen en lo

posible con el tren existentes.

Todos los érganos de mando o control del pupitre de conduccion estaran dispuestos de forma ergondémica y evitando

reflejos molestos para el personal de conduccion.

Todas las sefalizaciones luminosas, seran perfectamente visibles en cualquier condicién de iluminacion de cabina,
de dia o de noche, incluso con la luz solar frontal. Se utilizaran preferentemente matrices de diodos

electroluminiscentes (diodos LED) de gran luminosidad.

Para manejar el sistema de bocinas, se dispondra en el pupitre de conduccion del pulsador basculante "BOCINA",
con el que se puede conectar directamente la bocina sin intervencion del sistema de control y supervision. Al mover
hacia delante el pulsador basculante se escucha un tono agudo; hacia atras, el tono sera grave. Adicionalmente se
podra manejar el sistema de bocinas con un pedal (valvula de palanca con rodillo), con lo cual sonaran ambos tonos

de bocina al mismo tiempo. Las bocinas cumpliran con lo establecido en la ETI de Locomotoras y Material Rodante de
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Viajeros
El pupitre de conduccion se ajustara a lo dispuesto en la ficha UIC 651.

Asi mismo, se tendra en cuenta lo previsto en el Anexo Il sobre el pupitre de conduccion y 6rganos de mando. La

disposicion de los elementos previstos en el Anexo Il, se analizara y se sometera a la aprobacion de ADIF.
4.23 Enganches

En caso de socorro, debe estar previsto el acoplamiento del tren, al menos mecanico y neumatico (TDP y TFA), con
otros tipos de trenes o locomotoras, incluyendo el tren del parque de AVE de Renfe sin necesidad de elementos
intermedios/utillajes, y todas aquellas locomotoras que dispongan de gancho UIC de husillo, empleando los
elementos de transicion necesarios. La oferta indicara el sistema adoptado y también las limitaciones de velocidad

impuestas, si fuesen necesarias.

Todos los utillajes necesarios para remolcar el tren en caso de socorro formaran parte de la dotacién del Tren,

debiendo preverse dos juegos que iran ubicados en lugares apropiados en cada uno de los extremos del Tren.
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5 Condiciones Técnicas del Equipamiento Interior del
tren

5.1 Revestimiento de las Cajas

El revestimiento interior debera estar formado por elementos, subconjuntos y conjuntos facilmente reemplazables, de

forma que pueda ser renovado o reconfigurado facilmente, en poco tiempo y con el minimo coste.

En lo posible, las fijaciones, tornillos, anclajes, etc., del revestimiento interior quedaran ocultas a la vista, pero seran

de facil acceso y desmontaje para las operaciones de mantenimiento.

Los paneles desmontables o trampillas para acceso a aparatos o equipos del Tren deberan quedar perfectamente

cerrados por medio de un sistema sélido, especialmente concebido para evitar ruidos y resistente al vandalismo.
Los materiales de revestimiento seran resistentes al roce y a las marcas, y facilmente limpiables.

En el tren no se emplearan materiales considerados como peligrosos para la salud de las personas, tales como,
amianto, plomo, etc. Tampoco se usaran materiales que perjudiquen el medioambiente, tanto durante su uso como a
la hora de ser desechados o reciclados. Se deberan igualmente favorecer los materiales que eviten todo tipo de

alergias.

Se evitaran bordes agudos o salientes que puedan resultar peligrosos, asi como ranuras donde puedan quedar

atrapados los dedos de la mano.
5.2 Megafonia

El tren dispondra de un sistema centralizado de Megafonia que cumpla con la ETI de Locomotoras y Material Rodante
de Viajeros, la ETIPMR 2014 y RD 1544/2007.

Existira la posibilidad de difundir avisos a los viajeros por coches, todo ello de acuerdo con las exigencias de la ficha

UIC 568. Este sistema admitira mensajes en directo o pregrabados.

Los equipos de Megafonia deberan ser de la mas avanzada, probada y eficaz tecnologia, y deberan incorporar
elementos de calidad que tengan las caracteristicas necesarias para conseguir una correcta audicion en las
condiciones que se dan habitualmente en el material ferroviario, asi como una alta fiabilidad y una buena

accesibilidad para mantenimiento.

El sistema de Megafonia regulara de forma automatica el volumen en funcion del ruido ambiente.
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La megafonia tiene que poder ser controlada desde un solo puesto.
Existira comunicacion por interfonia (teléfono interior) entre las cabinas de conduccidn y otros lugares del Tren como:

e  Office/comedor.
e  Coches extremos.

e  Aparatos de alarma de viajeros, etc.

Existira igualmente un sistema de interfonia que conecte las plazas reservadas para usuarios en sillas de ruedas y el

aseo universal con otro punto del tren, a definir durante el proyecto.
Este sistema de interfonia tendra la posibilidad de conectarse con el sistema de megafonia para difundir avisos.

Se garantizara la confidencialidad de las comunicaciones entre el personal de operacion del tren, la cabinay el Puesto
de Mando.

La megafonia dispondra de interfase con la radiotelefonia analdgica y con el GSMR, con el fin de que los viajeros

puedan recibir mensajes enviados desde el Puesto de Mando Central de la linea.

Se dispondra un sistema de prioridad para transmision de avisos superpuestos sobre cualquier emision que se dé en

ese momento.

Se cumpliran los requerimientos recogidos en la ETlI de Locomotoras y Material Rodante de Viajeros. Se asegurara la
disponibilidad de al menos el 50% de los altavoces de cada coche distribuidos de forma uniforme a lo largo del mismo,

en caso de fallo de un elemento de transmision del equipo de megafonia.

Es deseable disefar el sistema de Megafonia del tren por medio de dos equipos independientes, trabajando en

paralelo y alimentando, cada uno de ellos, al 50% de los altavoces.

Debe cumplirse la ETI relativa a personas discapacitadas y de movilidad reducida, asegurandose los niveles de
inteligibilidad (STI) fijados en la norma EN 60268-16.

5.3 lluminacion Interior
El sistema de iluminacion sera por medio de leds y cumplira las prescripciones de la norma EN 13272. El alumbrado

principal, a nivel general sera basicamente de luz indirecta, y en todo caso se evitaran los reflejos en superficies

brillantes, tales como ventanas, pantallas de video, y otros elementos.
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Los niveles de iluminacion seran, como minimo, los indicados en la norma anteriormente mencionada.

Se cumplira en todo momento con la normativa correspondiente para los coches, pasillos, aseos, plataformas, etc.

asi como la normativa correspondiente en materia de accesibilidad.

Existira un alumbrado de emergencia, alimentado por bateria, que se active automaticamente en caso de fallo del
alumbrado principal conforme a lo indicado en la ETI de Locomotoras y Material Rodante de Viajeros. Se garantizara
que el alumbrado de emergencia pueda estar activado de forma ininterrumpida por un periodo minimo de 3 h. En la

oferta se indicara el tiempo garantizado.

También existiran unos interruptores que permitan conectar un alumbrado para limpieza, coche por coche, con un
nivel equivalente al alumbrado de emergencia y con una temporizacion. Las baterias deberan ir protegidas, en
consecuencia, por un dispositivo de minima tension que las desconecten, manteniendo un nivel de carga suficiente
para poder proceder al arranque de los convertidores.

Ademas, el tren contara con un alumbrado nocturno, con un nivel equivalente al alumbrado de emergencia.

La oferta indicara el sistema de iluminacion interior de los coches. Se valoraran los sistemas de iluminacion inteligente

del tren, tecnologias de bajo consumo y mejora de eficiencia energética.
5.4 Sistemas de Informacion al viajero

5.4.1 Seiializacion Interior
El tren estara provisto de elementos de informacion a base de inscripciones y pictogramas, tanto para el personal de
operacion, de conduccion y resto de viajeros, los cuales se diseiiaran cumpliendo lo indicado en la ETI de Locomotoras
y Material Rodante de Viajeros, y 1a ETI de PMR en este orden de prioridad.

Estos elementos informativos deberan ser visibles desde todas las ubicaciones propuestas.

Los indicadores interiores se programaran a distancia y deberan ser de alta calidad y fiabilidad, teniendo en cuenta el

entorno ferroviario en que deben funcionar.

El suministrador entregara a ADIF todo el software y herramientas necesarios para la configuracion de nuevos

itinerarios, rutas y nuevas distribuciones.

El disefio de pictogramas, indicadores y mensajes de informacion debera ser aprobado por ADIF durante la fase de

proyecto.
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5.4.2 Indicadores Exteriores
El tren dispondra de una sefializacion exterior para indicar el niimero de coches, o tipologia, etc.

Los indicadores exteriores, al igual que los interiores, se programaran de forma centralizada por el personal del tren,

y deberan ser de alta calidad y fiabilidad teniendo en cuenta el entorno ferroviario en que deben funcionar.
El suministrador entregara a ADIF todo el software y herramientas necesarios para su configuracion.
5.5 Seiializacion de Socorro

En caso de accidentes o incidencias, que conlleven una situacion de oscuridad total, tanto interior como exterior, el
tren debe disponer de aquellos medios necesarios al efecto, como iluminacion independiente de la bateria del Tren o
sefalizacion fotoluminiscente, indicando pasillos, plataformas, puertas de acceso, ventanas de socorro, extintores,
martillos rompecristales, pictogramas exteriores, etc., con el fin de facilitar la evacuacion de los viajeros. Cumpliendo

normativa ETH relativa a fotoluminiscencia/Instruccién Ferroviaria (IF).
Debe prestarse especial atencion a la sefializacion de las ventanas de socorro, tanto desde dentro, como desde fuera.
5.6 Senmvicios de Datos. Internet - Comunicaciones

El tren dispondra de una red de datos para prestacion de servicios de comunicacion a bordo de informacién, acceso a
correo electronico, acceso a Internet de banda ancha, etc. Los viajeros podran acceder a estos servicios a través de
los equipos fijos en el tren (PC) 0 equipo portatil, Tablet o teléfono, mediante una conexion inaldambrica y/o mediante

conexiones fijas especificas. La red de datos estara dimensionada para dar un servicio de maxima calidad.
En la oferta se debera tener en cuenta que sea escalable en el futuro.
De forma basica se describe el sistema:

1. Arquitectura del sistema: Los equipos del sistema destinados a ofrecer este servicio se agrupan en tres

bloques funcionales:
0 Enlace de datos Tren-Tierra.
O Red interiordel Tren

0 Contenidos a bordo/Conexion VPN

2. Enlace de datos Tren-Tierra: Permite el intercambio de datos entre el tren y el exteriory es necesario para dar

acceso a Internet a los viajeros. El enlace de datos contara con los siguientes sistemas no excluyentes:
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0 Conexion a las redes WIFI de las estaciones.

0 Redes piblicas de telefonia mévil. Antenas multibanda

Sobre uno de los coches de la composicion se instalaran las antenas exteriores de captacion de la seiial
exterior, desde las que se tendera el cableado hasta el equipamiento de recepcion (médem y router). El

router estara conectado a la red interior del tren.

Red interior del tren: Se instalara un anillo Ethernet que recorra los coches de toda la composicion,

instalando en cada uno de ellos un switch, un punto de acceso Wifi y dos antenas Wifi.

Las antenas Wifi se instalaran en el interior de cada coche y su ubicacion sera elegida para ofrecer la maxima

cobertura en su interior.

Se prestara especial atencion a los dos pasos de cable a ejecutar entre los testeros de los coches que

preferiblemente seran realizados por caminos fisicos diferentes.

Contenidos a bordo: Es un servidor de informacion multimedia que permite el acceso a la informacion

almacenada en su interior. Este equipo debe estar conectado a la red interior del tren.

La actualizacion de los contenidos del servidor podra realizarse de forma remota.

En la oferta, se indicara la arquitectura del servicio de internet indicando el nimero de puntos de acceso.

5.7 Sistema de Videovigilancia

El tren debera llevar la instalacion de un sistema de vigilancia de video por Circuito Cerrado de Television (CCTV), con

el fin de ayudar a la investigacién de actos vandalicos a bordo de los mismos.

Debera cumplir la normativa ferroviaria en lo referente a compatibilidad electromagnética.

Este sistema sera consensuado con ADIF durante la fase de proyecto.

Se consideraran las caracteristicas siguientes:

El sistema de CCTV consistird en un niimero de grabadores tal que el fallo de uno de ellos no suponga

ninguna pérdida de informacion.

En cada coche se instalaran las camaras necesarias para cubrir |a totalidad de las zonas de acceso y de paso

del tren.

En la cabina de conduccion se instalaran dos camaras, una que enfocara a la via para grabar cualquier

objeto que se encuentre en la misma y otra que registrara la actividad en cabina.
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e La ubicacion e instalacion de los equipos sera tal que, aun siendo facilmente accesibles para el

mantenimiento, estén protegidas frente a actos de vandalismo.

e Los parametros de grabacion seran configurables, al menos, en cuanto a tasa de imagenes por segundo y

resolucion de la imagen.

e No obstante, la condicion anterior, se dimensionaran las unidades de almacenamiento para permitir un
minimo de 15 dias de grabacion ciclica. Las unidades de almacenamiento serdn de tecnologia de estado

solido.
e Todos los equipos del sistema estaran sincronizados con la seiial horaria GPS.

e El sistema de grabacion proveera todos los medios técnicos para garantizar el cumplimiento de la Ley

9Y XER20ZQ2898J43WR51C3GC30

Organica de Proteccion de Datos, 15/1999 (antigiiedad maxima de las grabaciones, proteccion de acceso

on:

aimagenes grabadas, etc.)

e  Elacceso a la informacion grabada sera facilitado mediante un sistema de blsqueda indexada por fecha,

hora, coche y camara.

e Todas las grabaciones dispondran de marca de agua y firma digital para reforzar su validez en procesos

judiciales.

e La alimentacion del sistema de CCTV permitira su funcionamiento durante un tiempo cuando el tren haya

perdido el suministro eléctrico externo.

e Alolargo del tren se tendera una red de comunicaciones redundante que enlace los equipos de grabacion

del tren.

e Ladescarga de grabaciones a unidades externas podra ser realizada a través de puertos fisicos de acceso a
la red de comunicaciones o través de tecnologia inalambrica desde el exterior del tren, una vez conocida la

interfaz de comunicacion con el servidor en tierra responsable de recibir las grabaciones del CCTV.

e Respecto a la fiabilidad se requieren como minimo los siguientes valores:

0 MTBF de sistema >10000h

0 Disponibilidad de sistema >99,5%

5.8 Pintura Exterior

El procedimiento de pintura debera estar expresamente aprobado por ADIF.

Laautenticidad de este documento puede ser comprobada mediante el codigo seguro de verificaci
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La decoracion exterior, sobre estos aspectos sera tomada por ADIF en el momento oportuno.

En el exterior, al igual que en el interior, iran dispuestas las inscripciones que determinan la UIC y el RIC.
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6 Condiciones Técnicas de los Bogies
6.1 Condiciones Generales de los Bogies
En los bogies, tanto motores como remolques, se consideran incluidos los siguientes elementos:

e Bastidor de bogie.
e Ejescon caja de grasa y rodamientos.

e  Suspension primaria, si aplica, y secundaria, incluyendo la union elastica del bastidor de bogie con la caja

de grasa.
e Dispositivos de union caja-bogie.
e  Equipo de freno.

e Equipo motory de accionamiento de los ejes, para el caso de bogies motores.
Es deseable que todos los bogies del Tren sean lo mas similares posible entre si.
Los bogies deberan compatibilizar una buena calidad de marcha en recta con una buena inscripcion en curva.
En la oferta se incluiran dibujos y una descripcion detallada de los distintos tipos de bogies propuestos.
6.2 Bastidores de los Bogies

Se cumpliran los requerimientos establecidos en la normativa exigida (ETI de Locomotoras y Material Rodante de
Viajeros y norma UNE EN 15827).

El cuerpo de eje sera conforme alanorma UNEEN 13261. Los cuerpos de eje motory remolque se calcularan conforme
alas normas UNEEN 13103y 13104.

Los bastidores de los bogies seran de chapa de acero y construccion soldada. Seran robustos y ligeros a la vez,
evitandose los cambios bruscos de seccion. Las tensiones maximas admisibles deberan compararse con las del

diagrama de Goodman para el tipo de acero empleado.
Con el primer bastidor construido de cada tipo se efectuaran unos ensayos conforme a la EN 13749 que confirmen los
resultados previstos por el calculo o se proporcionara la documentacion necesaria que acredite el cumplimiento de

dicho requisito de la norma.

Estos ensayos se efectuaran con cargas estaticas y dinamicas, midiéndose las tensiones de ensayo en los puntos méas
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desfavorables. El calculo del bastidor sera entregado a ADIF, durante el desarrollo del Proyecto, incluyéndose la

justificacion de los coeficientes oy B adoptados.
6.3 Ejes Montados

Se cumpliran los requerimientos establecidos en la normativa exigida (ETI de Locomotoras y Material Rodante de
Viajeros y la norma UNE EN 13260).

El conjunto del eje montado comprende el cuerpo de eje y los elementos directamente montados sobre él: discos de

freno, transmision cuando se trata de un eje motor, ruedas, y cajas de grasa.
La oferta incluira un dibujo y una descripcion de cada uno de los tipos de eje montados existentes en el tren.
El Proyecto del eje montado debera ser entregado a ADIF.

En el caso de tratarse de ejes no convencionales, se aplicaran también las condiciones del presente Apartado,

debiendo justificar el Constructor como las aplica.
Se indicara la vida media ofertada para el cuerpo de eje.

6.4 Ruedas

Se cumpliran los requerimientos establecidos en la normativa exigida (ETI de Locomotoras y Material Rodante de
Viajeros y la norma UNE EN 13262).

Las ruedas seran enterizas, de acero no aleado de bajo contenido en carbono y llanta templada superficialmente. El

perfil de llanta debera ser entregado a ADIF, junto con los perfiles econémicos de reperfilado propuestos.
El Licitador indicara el diametro de rueda nueva y el desgaste radial admisible.

Lavida de las ruedas sera de 1,0 x 106 km, como minimo, y se valoraran positivamente valores superiores.
6.5 Cajas de Grasa

Se cumpliran los requerimientos establecidos en la normativa exigida (ETI de Locomotoras y Material Rodante de

Viajeros).

Las cajas de grasa seran de construccion robusta, sencillas y faciles de montary desmontar.
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Los rodamientos de caja de grasa deberan garantizarse para una duracién de 1,5 x 108 km, como minimo. Los
Licitadores indicaran en su oferta, el tipo y la duracién prevista para los rodamientos. El cambio de grasa de los
rodamientos estara previsto en intervalos muy amplios, que deberan coincidir con los correspondientes a

intervenciones de mantenimiento programadas.

Los rodamientos de caja de grasa estaran homologados para la velocidad maxima del Tren, la documentacion que lo

acredite sera entregada durante el transcurso del proyecto.
El tren dispondra de equipos de deteccion, monitorizacion y aviso de posibles sobrecalentamientos de los
rodamientos de las cajas de grasa, combinados con el sistema de control y diagnosis del Tren. Estos equipos seran

redundantes y estaran ambos en funcionamiento.

Para el montaje de elementos tales como tomas de tierra, captacion de seiiales tacométricas, etc., se admitiran cajas

de grasa diferentes, pero se procurara que sean del menor niimero posible de tipos.
6.6 Suspension Primaria

La suspension primaria, si la hubiese, estara constituida por muelles helicoidales o silentblocks, 0 ambos, ademas de

los amortiguadores hidraulicos necesarios.

La oferta describira la suspension primaria propuesta, asi como el sistema de union longitudinal y transversal entre la

caja de grasay el bastidor del bogie.
6.7 Suspension Secundaria

La suspension secundaria serd neumatica, pudiendo llevar ademas amortiguadores hidraulicos. En las cabezas

tractoras, si las hubiese, este requerimiento no es de obligado cumplimiento.

La oferta sefialara el valor del coeficiente de souplesse de los diversos coches del tren ofertados.

La oferta describira la suspension secundaria propuesta.

La oferta describira también todo el sistema de arrastre longitudinal y union transversal entre caja y bastidor del bogie.
6.8 Sistema de Transmision de Potencia

La aplicacion del par motor desde el motor de traccion hasta el eje montado se realizara por medio de un sistema de

transmision mecanica con engranajes, que debera tener una masa no suspendida lo mas reducida posible.
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La oferta incluira una descripcion detallada del sistema de transmision de potencia.
6.9 Equipos de Freno del Bogie
En los bogies motores, el equipo de aplicacion sera:

e  Freno eléctrico.

o  Freno de friccion, preferentemente de discos.
En los bogies remolques, el equipo de aplicacion sera:
e  Freno de disco.

En la concepcion de los equipos de freno en el bogie, se aplicara todo lo indicado en el Apartado 8.4, titulado
“APLICACION DEL FRENO” incluida en el Apartado 8, titulado “CONDICIONES TECNICAS DEL EQUIPO DE FRENO
NEUMATICO".

6.10 Otros elementos del Bogie

Cada captador de ASFA, ird montado en el bogie extremo del Tren, detras del segundo eje del mismo. Todos los bogies
iguales a los bogies extremos incorporaran el premontaje necesario para la instalacion del captador ASFA, con objeto
de asegurar su intercambiabilidad. El sistema de sujecion de los captadores ASFA sera lo suficientemente robusto

para poder soportar, sin roturas ni fisuras, los importantes esfuerzos y vibraciones a que esta sometido.

Siempre que sea posible, los engrasadores de pestaiia iran montados para actuar en los ejes extremos. En ese
supuesto, todos los bogies iguales a los extremos incorporaran el premontaje necesario para la instalacién de los

engrasadores, con objeto de asegurar su intercambiabilidad.
Los areneros iran montados a ambos lados de los bogies motores en el sentido de la marcha.

Los quitapiedras irdan montados delante de los ejes extremos del tren. Todos los bogies iguales a los extremos
constaran del premontaje necesario para la instalacion de los quitapiedras, con objeto de asegurar su

intercambiabilidad. Se cumpliran los requerimientos establecidos en la normativa exigida.

Las conexiones eléctricas entre generadores tacométricos montados en las cajas de grasay la caja del vehiculo, deben
de hacerse a través del bastidor de bogie, y de éste a la caja, en las cercanias del centro del bogie, con el fin de
minimizar el riesgo de rotura que dejaria indtil al Tren. Por la misma razon, las conexiones neumaticas entre bogie y

caja procuraran hacerse en las cercanias del centro del bogie.
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Durante el diseiio se debera prever la instalacion de las protecciones mecanicas adecuadas, de manera que no se

produzcan dafios como consecuencia del levantamiento de balasto.
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7 Condiciones Técnicas del Equipo Eléctrico
7.1 Condiciones Generales del Equipo Eléctrico

El equipo eléctrico de potencia del Tren de ancho UIC sera alimentado a 25.000 V en alterna monofasica y los de
ancho ibérico, a 3.000 V en corriente continua. En el caso de que se oferte tren bitension, el equipo eléctrico de
potencia del Tren admitira la alimentacion a 25.000 V en corriente alternay a 3.000 V en corriente continua. El equipo
eléctrico de traccion y frenado sera de tipo estatico, constituido a base de semiconductores, y permitira la regulacion

continua tanto en traccion como en frenado eléctrico.

Las tolerancias de tension y frecuencia seran las indicadas en las ETI's de Energia, y de Locomotoras y Material

Rodante de Viajeros y en la norma europea EN 50163.

El equipo eléctrico de potencia sera de tipo estatico, constituido a base de semiconductores, y permitira la regulacién

continua tanto en traccion como en frenado eléctrico, de los motores de traccion.

El freno eléctrico sera de tipo mixto, es decir, reostatico y por recuperacion, actuando preferentemente el frenado por

recuperacion sobre el reostatico.

El freno reostatico debera poder actuar independientemente de la existencia de tension en catenaria.

El rendimiento del equipo eléctrico debera ser lo mas elevado posible.

Para el sistema de traccion en corriente alterna, el factor de potencia de la corriente absorbida o devuelta a la
catenaria debe ser lo mas cercano posible a la unidad. Se cumpliran los requerimientos establecidos en la normativa
exigida.

La energia eléctrica necesaria de baja tension se obtendra a partir de convertidores estaticos.

La oferta expondra la distribucion del equipo eléctrico de potencia y del equipo eléctrico auxiliar a lo largo de todo el

Tren, incluyendo también la situacion de los motores de traccion en los ejes del tren.

El equipo eléctrico del tren ha de poder soportar perfectamente las variaciones bruscas de la tension de alimentacion,
como son, por ejemplo, las originadas por pérdida de contacto entre pantografo y catenaria, o por apertura de

disyuntores en las subestaciones de electrificacion.

Sera preciso coordinar las protecciones eléctricas del tren con las de las subestaciones de alimentacion de la

catenaria.
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Los mandos principales de traccion y frenado existentes sobre cada pupitre de conduccién se definen dentro del
Apartado 4, titulado "CONDICIONES TECNICAS DE LAS CAJAS SIN EQUIPAMIENTO INTERIOR NI IMAGEN EXTERIOR".

En ningln caso podra haber mas de una cabina de conduccion habilitada, para lo que existira el correspondiente

sistema de enclavamiento.

Las prestaciones exigidas al equipo eléctrico del Tren se indican dentro del Apartado 3, titulado "CONDICIONES
BASICAS Y PRESTACIONES DELTREN".

Todos los equipos eléctricos/electronicos cumpliran con la normativa de aplicacion, tanto en el disefio, como en la

instalacion para la prevencion de riesgos eléctricos ya sean por contacto directo o indirecto.

Todos los equipos eléctricos/electronicos cumpliran con la normativa de compatibilidad electromagnética de

aplicacion.

Todos los equipos eléctricos cumpliran con la normativa EN 50155.

7.2 Esquemas Eléctricos

La oferta incluird una coleccion completa de los esquemas basicos de los circuitos eléctricos de potencia y auxiliares
del tren. Se acompaiiaran las correspondientes explicaciones funcionales, asi como las de interpretacion, aplicadas
alos esquemas.

7.3 Interruptor Principal

La oferta indicara el niimero de interruptores principales para todas las tensiones, existentes en el tren, y su ubicacion.
La oferta expondra las caracteristicas de los interruptores principales.

7.4 Transformador

La oferta indicara el nimero de transformadores existentes en el tren, y su ubicacion.

La oferta expondra la constitucion de la cuba del transformador y de todas las bobinas incluidas, sus caracteristicas,

clase de aislamientos, sistemas de refrigeracion, etc. También se indicara el procedimiento para sustituir el bloque

del transformador montado en el tren, en caso de averia.

7.5 Filtro de Entrada
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El filtro de entrada, necesario para funcionar con alimentaciones de 3.000 V en corriente continua, estara constituido,

al menos, por una inductancia y un condensador.

La frecuencia de resonancia del filtro de entrada debera ser lo mas reducida posible, y no podra ser superior, en el
caso mas desfavorable, a 35 Hz. La oferta debera presentar los correspondientes calculos justificativos, y el valor

correspondiente al filtro ofertado.

Los condensadores del filtro de entrada deberan permanecer cargados durante el funcionamiento normal del tren,
incluyendo las transiciones de traccion a freno eléctrico, y viceversa, todo ello con el objetivo de evitar la generacion

de posibles armadnicos no deseables.

La oferta incluira las caracteristicas técnicas de los componentes del filtro de entrada, inductancias y condensadores,
indicando explicitamente, las prescripciones técnicas que deben satisfacer ambos componentes, asi como los

ensayos de control, recepcion y de caracteristicas, a que seran sometidos.

La ventilacion de las inductancias del filtro de entrada debera disefiarse de tal manera que se eviten averias como

consecuencia de la acumulacion de agua, nieve, polucion ambiental, etc.
7.6 Convertidores de Potencia

El equipo eléctrico de potencia del tren estara constituido, al menos, por dos grupos de potencia idénticos entre siy
de funcionamiento independiente. En caso de averia de alguno de los grupos de potencia, sera posible continuar la
marcha, tanto en traccion como en frenado eléctrico, después de tratarse la anomalia de forma automatica, habiendo

seccionado el grupo o grupos averiados. Sera posible la anulacidn del convertidor desde cabina de conduccion.

Existira un grupo de potencia por cada bogie motor, o al menos por cada vehiculo motor, y deseablemente por cada

eje motor.

Cada grupo de potencia estara constituido, al menos, por el motor o motores de traccion correspondientes, por el
equipo convertidor electronico que los alimenta, y por las resistencias de freno eléctrico asociadas a dicho motor o

motores de traccion.

La oferta indicara el tipo de convertidor de potencia utilizado, que, por ejemplo, podria ser un convertidor con circuito
intermedio de tensidén constante, uno o varios motores de traccion conectados a cada ondulador, etc. El tipo de
convertidor ofertado permitira funcionar en los cuatro cuadrantes del plano Esfuerzo Tractor/Velocidad, de forma que
sea posible la transicion de traccion a freno eléctrico, o viceversa, de forma continua, y también el cambio del sentido

de marcha del Tren sin utilizar procedimientos electromecanicos.

Para el caso de funcionamiento en corriente continua a 3.000 V, la oferta indicara la configuracion requerida para la
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alimentacion al circuito intermedio de tension, siendo deseable la solucion de conexion directa a la red. La oferta
describira como se regula en caso de que se aplicase la conexion directa a red del circuito intermedio, o como se

realiza la funcion chopper, en el supuesto de que esta (iltima fuera necesaria.

La oferta describira ampliamente las principales caracteristicas del convertidor de entrada ofertado, su filosofia de
concepcion y su funcionamiento, indicando también el niimero de convertidores de potencia existentes en el Tren y su

ubicacion.

Los semiconductores de potencia a emplear seran transistores IGBT La oferta indicara la cantidad de semiconductores

utilizados, y sus caracteristicas.

El sistema de refrigeracion de los semiconductores de potencia no puede ser perjudicial para el medio ambiente, ha
de tener un funcionamiento perfectamente fiable y un mantenimiento preventivo minimo, y deseablemente nulo. La
oferta expondra el sistema de refrigeracion utilizado y sus caracteristicas. En cualquier caso, se tratara de un sistema
que utilice algin liquido refrigerante aprobado por las legislaciones sobre medio ambiente, y que tenga un plazo de

validez lo mas prolongado posible. El liquido refrigerante mas deseable es a base de agua.

La localizacion y sustitucion de los semiconductores averiados ha de ser facil y no puede presentar riesgos de
accidentes humanos, cumpliéndose con lo establecido en la norma EN 50153. La oferta indicara el procedimiento de
sustitucion de los semiconductores averiados y los sistemas aplicados para evitar accidentes del personal de

mantenimiento, mediante conexiones a masa, etc.

7.7 Motores de Traccion

La oferta indicara el nimero de motores de traccion existentes en el tren, y su ubicacion.

La oferta expondra las caracteristicas del motor de traccion (potencia, rendimiento, curvas de par-velocidad, par-
corriente, etc....), tipos de aislamientos, tipo de rotor, sistema de montaje en el Tren, procedimientos para sustituir un

motor averiado en el Tren, etc.

La oferta indicara y describira el sistema de ventilacion de los motores de traccion. Preferiblemente motores

autoventilados por aire.

El sistema de ventilacion ha de estar disefiado para evitar la llegada de agua, nieve y cualquier otra polucion ambiental
u objeto extraiio a los motores de traccion, siendo deseable que las tomas del aire de ventilacion se sittien a la mayor
altura posible en el Tren. Es deseable que se consideren soluciones de ventilacion en los que el aire exterior no entre

en contacto con las partes activas del motor.

Los rodamientos estaran adecuadamente dimensionados para una vida media no inferior a 1,5 millones de
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kilometros. La oferta indicara los recorridos posibles sin tener que aiadir grasa. El conjunto del motor no precisara

ninglin otro mantenimiento preventivo en el intervalo exigido por los rodamientos.

Los motores deberan cumplir la normativa especifica para motores en aplicaciones ferroviarias tales con EN 60349-
2,60034-14, etc.

7.8 Resistencias de Freno

La oferta indicara la cantidad de bloques de resistencias de freno existentes en el tren, su ubicacion, potencia continua
y potencia temporal, caracteristicas técnicas, sistemas de ventilacion, etc. También se indicara la potencia de frenado

reostatico, que deberan ser al menos dos terceras partes de la potencia nominal del tren.

El sistema de ventilacion elegido permitira un funcionamiento seguro, sin que se vea afectado de ninguna manera por

el agua, nieve, polucién ambiental etc.

La oferta indicara la temperatura maxima de funcionamiento de las resistencias de freno y el tiempo durante el cual
puede admitirse dicha temperatura. Seria deseable que el freno reostatico esté dimensionado para suministrar una
potencia temporal igual a la del freno por recuperacion, admitiendo dos aplicaciones maximas consecutivas en via
horizontal, con el Tren cargado, y desde la velocidad maxima hasta conseguir la parada total del Tren. Debe tenerse
presente que es deseable que la potencia maxima del freno eléctrico por recuperacion sea similar a la de traccion.
Con todas estas condiciones, la temperatura alcanzada por las resistencias de freno no podra superar la temperatura

maxima de funcionamiento arriba indicada.

La resistencia debera contar con algin sensor de temperatura que permita la supervision del calentamiento de la

misma.
7.9 Sistemas de Conduccion

El tren dispondra de un sistema de conduccion por velocidad prefijada. El personal de conduccion podra fijar la
velocidad maxima de circulacion del Tren, y también el esfuerzo tractor maximo deseado para los motores de traccion.
El sistema de control determinara automaticamente el grado de esfuerzo tractor o de freno eléctrico y neumatico,
necesario para respetar la velocidad prefijada por el personal de conduccion, independientemente del perfil de la
linea, tanto en rampas como en pendientes. El personal de conduccion también podra controlar la marcha del Tren

regulando el esfuerzo, mientras que el sistema de conduccion por velocidad prefijada esta operativo.

El sistema de conduccion tendra diferentes modos de conduccion con limitaciones de velocidad preestablecidas que

se definiran conjuntamente con ADIF durante la fase de proyecto.

El tren estara equipado también con un sistema ATF (Automatismo Traccion - Freno)-ATO (Automatic Train Operation),
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que posibilite funcionar con traccién y frenado automaticamente combinados con los sistemas de seiializacion que lo
permitan, sin perder ninguna prestacion. Las caracteristicas de este sistema (paradas comerciales,
bloqueo/desbloqueo de puertas, etc.) se definiran de acuerdo a la especificacion del ERTMS que en su momento se

desarrolle.

Asimismo, y dentro del sistema de conduccion ATF-ATO, el tren estara equipados con una opcién de conduccion
econdmica que, respetando los umbrales de seguridad, conlleve un consumo energético 6ptimo. A este sistema se le
alimentara con los perfiles de las lineas, las velocidades maximas y horarios de circulacion de modo que se optimice

el consumo. Durante la fase de proyecto se definiran las premisas para el desarrollo de dicho modo de conduccion.

También existira ademas un sistema de conduccion manual, que podra utilizarse alternativamente al sistema de
velocidad prefijada y al sistema ATF-ATO. La filosofia basica de la concepcion del sistema de conduccién manual es
que el personal de conduccion controla directamente la marcha del Tren, simplemente variando el nivel deseado para

el esfuerzo tractor y el esfuerzo de frenado.
El sistema de conduccion deseado entre los posibles sera elegido desde el pupitre de conduccion.
7.10 Equipo Eléctrico Auxiliar

Como filosofia basica para la concepcion del equipo eléctrico auxiliar del tren, ha de aplicarse necesariamente un
sistema redundante de produccion y distribucion de energia eléctrica para la alimentacion de todos los equipos
auxiliares del Tren, tanto para los equipos eléctricos de potencia para la traccion y el freno eléctrico (ventilacion, etc.),
como para los de los viajeros (aire acondicionado, iluminacion, etc.). El objetivo de esta concepcion redundante es

asegurar la maxima fiabilidad de los servicios auxiliares del Tren.

El tren dispondra, como minimo, de dos convertidores estaticos auxiliares para producir la energia eléctrica necesaria
para alimentar los servicios auxiliares del Tren. Estos convertidores seran iguales entre si. Cada convertidor estatico
puede estar constituido realmente por un conjunto de convertidores estaticos diseiiados de acuerdo con las
caracteristicas de los circuitos alimentados. La tension y frecuencia producida por los convertidores estaticos
auxiliares sera, preferentemente, 230/400 Vy 50 Hz, en corriente trifasica, salvo en aquellos casos en que resulte

mas aconsejable aplicar valores diferentes o variables.

En condiciones normales, los convertidores estaticos auxiliares del tren estaran en servicio permanente alimentando
aproximadamente su parte correspondiente del Tren. En caso de averia de uno de ellos, el Tren podra continuar
prestando servicio comercial con el 100% de sus equipos auxiliares en servicio, alimentado por él, o los convertidores
restantes, y haciéndose una reconfiguracion automatica de los equipos. Solamente podria admitirse una cierta
reduccion en las prestaciones de los equipos auxiliares, reduccion que debe ser lo mas pequeiia posible y realizarse
de forma automatica, si la oferta justifica adecuadamente la conveniencia de dicha reduccion, y concreta exactamente

los servicios afectados.
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La oferta indicara la potencia de cada convertidor estatico auxiliar, incluyendo un balance suficientemente completo
de potencias consumidas. Ademas, se instalara un minimo de un 5% de potencia suplementaria a titulo de reserva,

para posibles instalaciones de otros equipos auxiliares adicionales a lo largo de la vida del Tren.

Cada convertidor estatico auxiliar sera capaz de soportar las anomalias habituales durante su funcionamiento, tales
como caidas repentinas de la tension de alimentacion, sobretensiones en la tension de alimentacion, paso por los
seccionamientos de la catenaria, etc. Cada convertidor estatico auxiliar estara protegido contra cortocircuitos en su
salida, de forma que en caso de producirse alguno de estos cortocircuitos no resulten danados los semiconductores

del convertidor.

Los arménicos generados por los convertidores estaticos auxiliares sobre el sistema de alimentacion seran lo mas

reducidos posible. La oferta incluira informacion sobre esta cuestion.

La distorsion arménica en la salida de los convertidores estaticos auxiliares sera menor del 10 % para aquellas cargas
en las que la distorsion sea un factor critico. Se podrian admitir distorsiones de arménicos superiores, en funcion del
disefio de las restantes cargas. La oferta incluira informacion sobre esta cuestion. Las caracteristicas de la energia
eléctrica disponible en los enchufes del tren previstos para poder utilizar equipos comerciales por parte del personal
a bordo del Tren, tales como ordenadores, etc., seran equivalentes a las de la Red piblica, con el objetivo de evitar
averias sobre dichos equipos. El tren cumplira con lo indicado en la norma EN 50160 en lo relativo a distorsion

armonica maxima admisible.

El rendimiento energético de los convertidores estaticos auxiliares serd el maximo posible. La oferta incluira

informacion sobre esta cuestion.

La oferta incluira una descripcion e informacion técnica suficiente de los convertidores estaticos auxiliares y de sus

caracteristicas. También indicara la ubicacion de los convertidores estaticos auxiliares en el tren.

La oferta describira suficientemente el sistema de distribucion de energia eléctrica en baja tension a lo largo del tren.
La concepcion de este sistema de distribucion ha de ser redundante para prever casos de averia, o al menos ha de

estar concebida para poder superar facilmente los problemas surgidos por posibles averias.

La oferta incluira toda la informacion necesaria para definir correctamente el sistema completo de los servicios

auxiliares del tren, considerando también el funcionamiento en casos de averia.

El tren dispondra de tomas de corriente interiores que permitan la alimentacion de aparatos de tipo industrial para la

limpieza interior de los mismos, de acuerdo con lo indicado en la ETI de Locomotoras y Material Rodante de Viajeros.

El paso del tren por las zonas neutras de la catenaria debe ser imperceptible para sus viajeros y los servicios

relacionados con ellos. La oferta indicara los servicios auxiliares afectados por las zonas neutras, que seran
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determinados de acuerdo con ADIF durante la fase de aprobacion del Proyecto.

Deseablemente, el tren dispondra de tomas externas de alimentacion, de forma que se puedan alimentar diferentes

equipos auxiliares sin necesidad de tener alimentacion de catenaria.
7.11 Maquinas Eléctricas Rotativas auxiliares

Todas estas maquinas seran motores trifasicos asincronos, salvo en los casos particulares en que sea necesario poder
asegurar el funcionamiento de la maquina con tension de bateria, en cuyo caso la maquina correspondiente sera de

corriente continua.
7.12 Baterias

Con caracter general se cumpliran las prescripciones de las ETH de Unidades Autopropulsadas /Instruccion Ferroviaria
(IF), ETl y de las fichas UIC al respecto. Asi como la normativa relativa a Baterias en el material rodante, tales como:
EN 60623, EN 50547, EN 50272-2.

7.13 Ventilacion de Equipos

El sistema de ventilacion de todo el equipo eléctrico del Tren esté concebido para impedir la entrada de agua, nievey

cualquier tipo de polucion u objetos extraios teniendo en cuenta la norma UNE-EN 50125-1.

Las entradas de aire para ventilacion de motores, armarios y equipos eléctricos estaran situadas a un nivel lo mas alto

posible para evitar la aspiracion de polvo, nieve, agua, etc.
La oferta incluira el esquema de circulacion de aire por los conductos de ventilacion,

En relacion a este aspecto de tendra en cuenta lo dispuesto en el Anexo Il en relacién al equipamiento embarcado en

el tren especifico para la actividad de auscultacion.
7.14 Sistema de Control, Diagnosis y Ayuda a la Conduccion

El tren dispondra de un sistema de control y diagnosis constituido a base de procesadores distribuidos a lo largo del
Tren, e interconectados por un sistema de buses que recorra todo el Tren. Su objetivo es el control y diagnosis de todos
los equipos de traccion, frenado y auxiliares del Tren, con una gran fiabilidad, automatizacion y facilidad de manejo
por parte del personal de conduccién y mantenimiento. Ademas, cada equipo concreto del tren dispondra,
generalmente, de su propio procesador de control que estara dialogando continuamente con el sistema general de

control y diagnosis del Tren.
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La concepcion del sistema de control y diagnosis ha de ser redundante, con el objetivo de asegurar su maxima
fiabilidad durante el servicio del tren. Asi, en caso de averia de una unidad de procesamiento, asume automaticamente
su funcion otra unidad redundante. También ha de ser redundante la red de comunicacion, de forma que, en caso de
fallo de una de las lineas de cada bus, el sistema conmute automaticamente a otra linea. La red de comunicaciones

interna del Tren cumplira la norma EN 61375. El sistema de diagnosis reflejara dichas averias.

El sistema de control y diagnosis debe ajustarse a la normativa europea e internacional relativa a estos sistemas
ferroviarios. La oferta analizara y concretara esta cuestion, citando concretamente las normas europeas e

internacionales a las que se ajusta el sistema propuesto.

La oferta expondra la arquitectura basica de los bloques que componen el sistema de control y diagnosis, e incluira
una descripcion completa de las caracteristicas y prestaciones del sistema informatico propuesto, el cual estara

basado en aplicaciones industriales y ferroviarias.

El sistema de control y diagnosis del tren dispondra de dos pantallas tactiles en cada pupitre de conduccion, de forma
que pueda informar al personal de conduccion, en tiempo real, sobre las condiciones de funcionamiento del Tren,
sobre las posibles incidencias que pudieran producirse, sus causas y las soluciones a las mismas. La informacion

debera estar disponible en idioma castellano.

La informacion mostrada se acompanara de esquemas o imagenes que faciliten al maquinista la ubicacion de los

equipos en el tren para mejor resolucion de posibles incidencias.
Durante la fase de proyecto se definira conjuntamente con ADIF el alcance y contenido.

Este sistema dispondra también de una ayuda a la conduccion que incluya los procedimientos operativos del tren tales

como: acoplamientos, puesta a tierra, etc., que seran definidos durante la fase del proyecto.

El sistema de control y diagnosis del tren dispondra de una memoria interna que permita almacenar automaticamente
informaciones sobre las incidencias producidas y las actuaciones llevadas a cabo, incluyendo el estado general del
Tren y su evolucion en los instantes previos a la incidencia registrada. La capacidad de almacenamiento de las
incidencias debera ser tal que permita una explotacion normal del Tren entre intervenciones programadas del mismo
sin que se produzca la perdida de la informacion de las incidencias producidas o la imposibilidad de seguir
almacenando incidencias. El personal de mantenimiento del tren podra extraer facilmente estas informaciones, por
lo que se dispondran los interfaces necesarios y se suministrara también, junto con el Tren, los equipos y software

necesario para ello. Se indicara la memoria de almacenamiento disponible.

La gestion de los parametros de configuracion y los registros de mantenimiento del sistema de control estaran

protegidos mediante claves de acceso y se limitara las formas de acceso fisico a la configuracion del sistema.
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La informacion relativa a todas las incidencias, almacenadas en las memorias de los procesadores de los diversos
equipos montados en el Tren, por ejemplo, los bloques de traccion, el aire acondicionado, etc., debe poder ser extraida
totalmente, al menos, desde un sélo punto, sin que para ello sea necesario cortar la alimentacién del Tren vy,

preferiblemente, con el Tren en servicio.

Todo el software ejecutable y toda la informacion necesaria para el correcto funcionamiento y uso del sistema de
control y diagnosis por parte de ADIF, sera suministrado por el Constructor como parte integrante del equipo, y sin

costes adicionales.

Se podra extraer a distancia, la informacion almacenada en la memoria interna del sistema, con objeto de facilitar y
acelerar el proceso de mantenimiento del tren, en tiempo real y en semicio. Igualmente, se producira el envio
automatico en tiempo real, al taller, de la informacién almacenada en la memoria interna del sistema de diagndstico,

en el caso de que se produzcan averias de importancia, tales como las que limitan las prestaciones del Tren.
Desde taller, se podra monitorizar en tiempo real variables (temperatura de transformador, temperatura de motores,
velocidad vibraciones, etc.) del tren. El fabricante indicara las variables que pueden ser monitorizadas en tiempo real,

se valorara el niimero de variables a monitorizar a partir de un minimo de veinte (20).

El fabricante, aportara un sistema experto de gestion de las incidencias, que permita un seguimiento por rganos de

las averiasy las soluciones de las mismas.

Durante la fase de proyecto se definira conjuntamente con ADIF el alcance y contenido.

La hora de los diferentes equipos de diagnosis, registradores, etc., estara sincronizada con la hora GPS.

7.15 Equipo antipatinaje y antibloqueo

El tren incluira un moderno sistema de antipatinaje para utilizar al maximo la adherencia disponible en cualquier
condicion ambiental de funcionamiento. Este sistema sera de tipo electronico, muy sensible y de actuacion rapida. La
oferta incluira una descripcion detallada de este equipo.

El tren incluira también el correspondiente sistema de antibloqueo, que actuara durante la aplicacion del freno
eléctrico. En caso de adherencia degradada, este sistema evitara el bloqueo de las ruedas, y limitara a un minimo el
aumento de la distancia de parada. Si no lograse controlar adecuadamente los deslizamientos, se cortara el freno
eléctrico, y se sustituira inmediatamente por freno neumatico.

7.16 Equipo de Registro Estatico

El Tren estara provisto de un equipo de registro estatico de velocidad, y también de todos los parametros relacionados
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con las condiciones de seguridad en la circulacion. Si se dispone un equipo de registro estatico en cada cabina de
conduccion, seria deseable disponer en el Tren de una comunicacion entre ambos equipos para facilitar la consulta
de todos los datos almacenados, y para que, en caso de averia del equipo correspondiente a la cabina habilitada, el

registro de los datos se efectiie automaticamente en el equipo de la cabina no habilitada.
Estos equipos deberan cumplir la ETH de Unidades Autopropulsadas/Instruccion Ferroviaria (IF).

El Licitador indicara las caracteristicas y funcionamiento del equipo de registro estatico de velocidad ofertado, asi

como las referencias de su uso en aplicaciones ferroviarias.

El equipo generara las seiales de velocidad necesarias para el funcionamiento normal del tren, entre ellas la
correspondiente al indicador analdgico de velocidad situado en el pupitre de conduccion. Ademas, desde el
registrador, o bien desde otro sistema alternativo, se podran generar otras cinco sefales adicionales de velocidad

facilmente ajustables y utilizables por ADIF.

La extraccion de los datos del equipo se podra efectuar, bien en el propio tren mediante un equipo portatil, o bien en
tierra descargando sobre un equipo los datos almacenados en memoria estatica. La herramienta de extraccion y
presentacion de los datos registrados sera suministrada por el Constructor como parte integrante del equipo, sin
costes adicionales. Este software deberad ser homogéneo con el de los equipos del tren de alta velocidad y

convencional existentes.

El montaje del equipo sobre el Tren se efectuara con el correspondiente blindaje y protecciones, con objeto de que no

resulte danado en caso de accidente (“Caja negra”).

El equipo debera ajustarse a las especificaciones del sistema ERTMS, que se encuentren en vigor durante la

Construccion del tren.

La hora del equipo estara sincronizada con la hora GPS.

7.17 Pantografos

El tren estara dotado con dos pantdgrafos.

En el tren, la captacion se efectuara exclusivamente con un sélo pantografo, por lo que existira sobre el techo del Tren
la linea eléctrica, una linea de Tren a 25.000 V, que permita alimentar simultaneamente todos los equipos del Tren a

partir de dicho pantografo

Los pantdgrafos seran capaces de captar perfectamente la energia eléctrica a 25 kV, corriente alterna, cuando el Tren

circule a cualquier velocidad, igual o inferior a la velocidad maxima, y por lo tanto deberan tenerse en cuenta las
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caracteristicas de las catenarias y de los pantdgrafos, asi como las conexiones y distancias entre pantdgrafos. La
ubicacion de los pantdgrafos sobre el techo del tren, y la distancia entre ellos, sera la adecuada para conseguir una
buena captacion de corriente con cualquier pantografo. Los pantografos estaran situados suficientemente distantes
de los extremos del Tren, para evitar los efectos perjudiciales de las turbulencias aerodinamicas, que se producen en

la parte delantera del Tren.

La geometria y concepcion de los pantégrafos de 25 kV, se ajustara a lo indicado en la ETH de
Autopropulsado/Instruccion Ferroviaria (IF), ETI de Locomotoras y Material Rodante de Viajeros, ETI de Energia y
también en la ficha UIC 794. En consecuencia, dispondran de una mesilla cuya longitud es de 1.600 mm, denominada

“Euromesilla”, y que estara provista de bandas de contacto de carbon.

Este pantdgrafo tendra funcion de regulacion de presién activa en funcion de la velocidad y de las caracteristicas de

la linea por la que esté circulando.

Los pantdgrafos dispondran de un sistema o instalacion neumatica para detectar posibles roturas o desgastes
excesivos en bandas de contacto y trocadores, con bajada automatica del pantdgrafo afectado. También, los
pantégrafos dispondran de topes de limitacion de desarrollo apropiados para las correspondientes catenarias por las

que esta previsto que circulen el tren.

La validacién de la calidad de captacion se efectuara siguiendo los criterios recogidos en las ETI's de Energia y de

Locomotoras y Material Rodante de Viajeros, y la ficha EN 50367.
En el tren deberan disponerse detectores o sistemas que midan la calidad de captacion y/o el estado de la catenaria,
y que en caso de averia del sistema catenaria/pantdgrafo aporte la informacién necesaria para poder analizar las

causas de la averia.

Se debe disponer de un sistema para levantar el pantdgrafo tras un largo periodo de estacionamiento, que permita

hacerlo empleando (inicamente la energia almacenada en baterias.
La oferta indicara el fabricante y tipo de los pantografos propuestos, que deberan estar avalados por experiencias
favorables en administraciones ferroviarias. ADIF se reserva el derecho de exigir la instalacion de otros pantégrafos de

fabricantes y tipos diferentes a los propuestos.

Asi mismo se tendra en cuenta lo dispuesto en el Anexo Il respecto a los soportes y caracteristicas de los pantografos

y espacios para colocacion de camaras sobre techos.
7.18 Proteccion del Personal

El tren dispondra de los correspondientes sistemas de enclavamiento que impidan el acceso del personal a los
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aparatos de alta tension, cuando estén sometidos a tension, y que eliminen todos los riesgos debidos a
realimentaciones intempestivas, tensiones residuales, o tensiones inducidas. Con estos sistemas, se asegurara la
imposibilidad de acceder a zonas de alta tension hasta que se confirme que los pantografos estan bajados, los

circuitos de alta tension conectados a tierra y los condensadores de alta tension descargados.

Todos los elementos y circuitos de baja tension accesibles para el personal cuando el Tren esta alimentado en alta

tension tendran una separacion galvanica, con objeto de evitar accidentes.

Todos los sistemas, equipos, elementos eléctricos y el propio tren en su conjunto cumpliran con la normativa contra
riesgos eléctricos por contacto directo e indirecto de la norma EN 50153, asi como las normativas relacionadas con
los niveles de aislamiento y rigidez del cableado.

7.19 Material Electronico

El material electronico del tren se ajustara a las especificaciones europeas e internacionales habituales para el
material ferroviario. Todos los componentes de los circuitos electronicos deberan responder a las especificaciones
UIC, EN e IEC, al respecto.

Se cumpliran las normas de compatibilidad electromagnética EN 50121-1, EN 50121-2, EN 50121-3-1yEN 50121-

3-2 EN 50238, Directivas comunitaria de EMC relativas a la exposicion al pliblico a campos electromagnéticos.
Adicionalmente, los campos generados por los diferentes sistemas o subsistemas no deben superar los limites que
pueden afectar a personas que emplean marcapasos activos. Estos limites vienen definidos en la norma UNE-EN
45502-2-1.

El material electronico cumplira las normas EN 50155.

Los circuitos electrénicos estaran protegidos contra todas las perturbaciones parasitas, segiin la ETI de Locomotoras

y Material Rodante de Viajeros.

Se tendra también en cuenta lo dispuesto en el Anexo |l para los equipos asociados a la actividad de auscultacion, en

cuanto a proteccion contra incendios, compatibilidad electromagnética.

Los equipos informaticos y monitores especificados por ADIF estaran exentos de cumplir los requisitos incluidos en

este punto, sin embargo, el Constructor asesorara a ADIF sobre la posibilidad de cumplir con la antedicha normativa.
7.20 Cableado

El cableado se montara de forma compartimentada, para que en caso de incendio no se facilite la progresion del
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mismo. La oferta indicara las caracteristicas de los cables de alta y baja tension. Es deseable que el montaje del
cableado se realice en bandejas de forma modular. Los cables deben ir marcados en ambos extremos de forma que
sean facilmente identificables su funcionalidad usando los esquemas de los sistemas, cumpliéndose la normativa EN
50343.

Respecto a los cables, tanto de potencia como de control, debera tenerse en cuenta las especificaciones europeas e
internacionales habituales para el material ferroviario. Con especial importancia al cumplimiento de la normativa de

riesgos eléctricos y aislamiento.
7.21 Influencia sobre instalaciones eléctricas exteriores

El equipo eléctrico del tren ha de tener unas caracteristicas dptimas frente a las instalaciones eléctricas exteriores.

Por ello, ha de cumplir necesariamente las Normas Europeas sobre Compatibilidad Electromagnética.

Con caracter general se cumplira lo establecido en la norma EN 50238 y en la especificacion de Circuitos de Via de
ADIF. El Constructor sera responsable de adoptar medidas adicionales, que pudieran ser necesarias para evitar
problemas originados por una influencia inadmisible del Tren, sobre instalaciones eléctricas exteriores. Tanto
circulando bajo catenarias de 25 kV, como de 3.000 V, los arménicos de la corriente de traccion o de freno eléctrico
deberan ser lo mas reducidos posible, e inferiores al nivel admitido por los sistemas de sefializacion y comunicaciones
utilizados en las lineas donde se explotara este tren. Para prever las correcciones oportunas, en el caso de que durante
larealizacion de los ensayos no se cumplieran las prescripciones anteriores, el equipo de potencia del tren se diseiara

de forma que sea posible montar, en ese momento, un sistema de filtrado.

La oferta incluira los valores de estas intensidades armonicas maximas en funcion de la frecuencia, tanto en traccion
como en frenado eléctrico, y con todos los equipos auxiliares en servicio, y sefialara todos los dispositivos 0 métodos

empleados para conseguir estos reducidos valores.

Para 25 kV, en corriente alterna, el factor de potencia del tren sera préximo a la unidad. La oferta incluira los valores
del factor de potencia para todas las condiciones de trabajo del tren, tanto en traccion como en frenado eléctrico, y
con todos los equipos auxiliares en servicio, y seialara todos los dispositivos 0 métodos empleados para conseguir

este factor de potencia proximo a la unidad.

El tren estara concebido de forma que se puedan establecer comunicaciones telefonicas en su interior mediante la
utilizacion de teléfonos méviles, sin que afecten a los sistemas electronicos instalados en el Tren, o bien los teléfonos

méviles sean afectados por los citados sistemas electrénicos.

El factor de potencia del tren debera cumplir con lo dispuesto en la norma EN 50388 y la ETI de Locomotoras y Material

Rodante de Viajeros.
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7.22 Consumo Energético

El equipo eléctrico de potencia y auxiliar del tren tendra un rendimiento energético lo mas elevado posible, es decir,
las pérdidas producidas en el proceso de conversion de la energia eléctrica han de ser minimizadas. La oferta incluira
informacion suficiente sobre las pérdidas que se producen en cada uno de los elementos del equipo eléctrico, y

especificara el rendimiento global del Tren y de sus elementos.

Para cada tension, la oferta incluird el suministro y montaje de un sistema integrado de medicion de la energia
eléctrica consumida por el tren. Dicho sistema serd apto para tarificacion, para lo cual debera registrar
periodicamente la informacion relativa a:

e Energia consumida
e  Energia devuelta alared
e  Posicion del vehiculo

e Fechayhora de consumo
La energia real consumida, a nivel de pantografo, por el Tren podra ser visualizada en el pupitre de conduccion.
Se cumplira con los requerimientos de la EN 50463.
El equipo instalado debera medir toda la energia (traccion y auxiliar) suministrada al tren y regenerada por éste a la
catenaria y debera cumplir con los requisitos de autorizacion de uso / aceptacion / verificacion / sustitucion /

Requisitos RAMS / Demostracion, incluidos en el apartado 10 de la Especificacion Técnica de referencia.

Para el protocolo de comunicacion y antes de su incorporacion en el concentrador de medidas para facturacion de

ADIF, se cumplimentaran las tablas de requisitos del apartado 9 de la especificacion técnica.

La instalacion del sistema debera estar estudiada para facilitar su verificacion periddica a través de terminales de

conexion de equipos patron y fuentes de alimentacion con aislamiento del sistema y/o su retirada para calibracion.
7.23 Estacionamiento del tren con tension

El tren debe poder estacionarse en tensién, sin que sea necesaria ninguna vigilancia humana. En estas condiciones,
podra quedar configurado en distintos niveles funcionales (mantenimiento de servicio, preacondicionamiento, etc.),

pero de modo que una falta de tension no pueda ocasionar ningiin dao en los componentes del tren.

Durante el estacionamiento, es preciso que quede garantizada la seguridad contra el riesgo de puesta en movimiento

indeseado del Tren.
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El tren dispondra de un sistema de ahorro energético (climatizacion, alumbrado, etc.) en estacionamiento. El
preacondicionamiento del tren se podra activar a distancia. Durante la fase de proyecto se definira el sistema

empleado.
7.24 Funcionamiento en régimen degradado

Es una Condicién Técnica muy importante y valorable, que todos los equipos eléctricos de potencia y de servicios
auxiliares del tren, incluyendo también los sistemas de control y diagnosis, estén concebidos para que, dentro de lo
posible y sin complicar de forma desproporcionada el diseiio del Tren, exista la posibilidad de que, en caso de averia
de algin componente importante de los diversos sistemas eléctricos, el Tren pueda continuar en servicio con la minima

reduccion posible de sus prestaciones.

Con objeto de asegurar las maximas prestaciones en modo degradado, el proyecto del Tren se debera efectuar de

forma que, en la practica, su disefio se realice como si se integraran dos semitrenes independientes.
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8 Condiciones Técnicas del Equipo de Freno
Neumatico

8.1 Condiciones Generales del Equipo Neumatico

El frenado del tren se efectuara mediante la actuacion conjugada automaticamente, denominada “Blending”, de

todos los sistemas de freno existentes, que seran los siguientes:

e  Freno eléctrico de alta potencia.

e  Freno neumatico.

El sistema de freno eléctrico sera el sistema principal de freno del tren, es decir, se utilizara siempre hasta el maximo
de sus posibilidades, limitando al minimo posible la aplicacion del sistema de freno neumatico. El freno eléctrico se
trata mas en detalle dentro del Apartado 7, titulado “CONDICIONES TECNICAS DEL EQUIPO ELECTRICO”.

El sistema de freno neumatico sera de aire comprimido y automatico, y cumplira la ETl de Locomotoras y Material
Rodante de Viajeros. Tendra dos tuberias, la TDP (Tuberia de Depésitos Principales) y la TFA (Tuberia de Freno

Automatico), que recorreran todo el Tren.

Las variaciones de presion en la TFA controlaran el freno neumatico de todos los vehiculos del Tren. El envio de rdenes
de freno al Tren se efectuara también simultaneamente mediante un mando eléctrico, realizado a través de un sistema
de cables eléctricos que recorran todo el Tren, para asi homogeneizar y simultanear el frenado de todos los vehiculos
del Tren, reducir el tiempo de establecimiento del esfuerzo de frenado, y también el de aflojamiento. El citado mando

eléctrico se ajustara a la ETI de Locomotoras y Material Rodante de Viajeros.
El freno neumatico actuara, muy preferentemente, sobre discos de freno.

Es una condicion muy deseable que el conjunto de todos los sistemas de freno existentes en el tren, estén concebidos
de forma que, en las aplicaciones normales del frenado de servicio, en las que se demandan deceleraciones que sélo
alcanzan aproximadamente la mitad de las maximas posibles, se utilice exclusivamente el freno eléctrico de alta

potencia, evitandose asi los desgastes inevitables que lleva consigo la aplicacion frecuente del freno neumatico.

La oferta incluira el esquema general de todo el equipo de freno neumatico. Se acompanaran las correspondientes
explicaciones funcionales, asi como las reglas de interpretacion aplicadas a los esquemas, en particular las que
permitan conocer el estado de los diversos componentes del esquema de aire comprimido, del esquema eléctrico, y
de la relacion entre ambos. Se expondra también la distribucion del equipo neumatico a lo largo de todo el Tren. El
equipo neumatico incluira, ademas del equipo de freno neumatico propiamente dicho, el equipo de produccion de

aire comprimido y los restantes equipos auxiliares del Tren que necesitan aire comprimido para su funcionamiento.
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Los mandos principales de traccion y frenado existentes sobre cada pupitre de conduccién se definen dentro del
Apartado 4, titulado "CONDICIONES TECNICAS DE LAS CAJAS SIN EQUIPAMIENTO INTERIOR NI IMAGEN EXTERIOR".

Existira un sistema de enclavamiento que asegure que el mando del freno esta activo solamente desde la cabina de
conduccion habilitada, a excepcion del mando del freno de urgencia ("seta"), que podra actuarse siempre en las dos

cabinas de conduccion.

Las prestaciones exigidas a los sistemas de frenado del tren se indican dentro del Apartado 3, titulado "CONDICIONES
BASICAS Y PRESTACIONES DEL TREN".

Por ser los sistemas de frenado del Tren sistemas de seguridad, para todo lo indicado en este Apartado 8, los
conceptos de disefo y construccion, asi como toda la documentacion aportada, deberan justificarse conforme a lo
establecido sobre requerimientos FDMS, Apartado 2.6, titulado “REQUERIMIENTOS DE FIABILIDAD, DISPONIBILIDAD,
MANTENIBILIDAD Y SEGURIDAD (FDMS O RAMS)”.

8.2 Freno de Servicio - Blending

El control del freno de servicio del tren se efectuara desde el manipulador de freno conjugado, que sélo emite sefiales

eléctricas.

El manipulador de freno conjugado, situado sobre el pupitre de conduccion, actuara deseablemente en funcion de la

posicion elegida por el Personal de conduccion.

Existira un sistema de conjugacion automatica (“Blending”) entre todos los sistemas de frenado del Tren, de forma
que el freno neumatico complemente al freno eléctrico. El freno neumatico actuara también en caso de averia total o

parcial del freno eléctrico.
La conjugacion automatica entre todos los sistemas de frenado debera efectuarse de la forma y secuencia siguiente:

e Actuarainicialmente el freno eléctrico en todos los ejes motores, de forma moderable tanto en frenado como

en afloje.

e Cuando el esfuerzo de frenado demandado supere la capacidad del freno eléctrico, se debera complementar

con el freno neumatico en todos los ejes remolques y cuando proceda, en los ejes motores.

En los ejes motores, el freno de servicio sera conjugado entre el freno eléctrico y el neumatico, gobernados por un

sistema inteligente de control.

Tendra prioridad el freno eléctrico, y el neumatico lo complementara continua y exactamente en todo momento,

entrando, en la medida necesaria, para dar la totalidad del esfuerzo exigido, incluso cuando falle el freno eléctrico.

Pliego de Prescripciones Técnicas Particulares. “Suministro y Mantenimiento de un Tren Auscultador de Ancho UIC“
Pagina 98 de 194



Laautenticidad de este documento puede ser comprobada mediante el codigo seguro de verificacion: 9Y XER20ZQ2898J43WR51C3GC30

Verificable en https://sede.adif.gob.es/csv/valida.jsp

i

L
h adifF
ALTA VELOCIDAD

Es deseable que cuando se anule eléctricamente un bogie motor, este sea considerado de forma similar a un bogie

remolque, en lo que respecta al freno.

La actuacion del freno neumatico de los ejes remolques sélo sera efectiva cuando se haya agotado la capacidad de

freno eléctrico de los ejes motores.

La oferta incluira simplemente principios basicos del sistema "Blending" ofertado. Debido a la complejidad del
sistema, durante la fase de Proyecto del tren, se informara exhaustivamente a ADIF sobre todo el sistema de
"Blending".

Cuando se produzca la activacion del freno neumatico, se establecera automaticamente la demanda de freno con una

regulacién continua del mismo, de forma moderable, tanto en frenado como en afloje.

Asimismo, existira una transmision de tipo neumatica, que efectuaria una regulacion continua del freno, mediante la

tuberia TFA, y electroneumatica.

La oferta describira la tecnologia de la forma de mando eléctrico elegida por el Licitador. Debera ser una tecnologia
de mando concebida especificamente para vehiculos ferroviarios y suficientemente experimentada en servicio, y ha

de ser segura frente a posibles fallos eléctricos de alimentacion, derivaciones eléctricas e influencias exteriores.

La concepcion y responsabilidad de la tecnologia de la forma de mando eléctrico correspondera de forma conjunta y
solidaria al Suministrador del equipo neumatico de freno y al Constructor. La oferta indicara el nombre del

Suministrador del equipo neumatico.

La forma de mando neumatico se ajustara a las normas contenidas en las fichas UIC. Los distribuidores de freno,

gobernados por la TFA, seran de tipo UIC.

Es muy importante que se asegure la independencia del frenado neumatico, bogie por bogie, en todo el Tren. En caso
de averia del frenado neumatico de un bogie, éste podra ser aislado, por medio de un dispositivo de mando, accesible

desde el exterior por ambos lados del vehiculo afectado, siendo deseable desde el interior.

En relacién a este dispositivo de aislamiento, es de aplicacion lo recogido en el apartado 8.5, titulado, “ENSAYO DEL
SISTEMA DE FRENO”.

8.3 Capacidad del Freno Conjugado. Servicio
El adjudicatario especificara durante la fase de desarrollo del tren en detalle las distancias de parada obtenidas al

aplicar el frenado de servicio maximo, mediante la actuacion conjugaday automatica de todos los sistemas de frenado

disponibles en servicio con independencia de la existencia de tension en catenaria, con el Tren cargado en via recta y
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horizontal, y circulando a las velocidades siguientes:

o Velocidad de referencia de 300 km/h

e 300, 250, 220, 200, 160, 140, 120, 100y 30 km/h.

Ademas, el freno de servicio (mediante aplicacion exclusiva de freno eléctrico, o0 complementando éste con freno
neumatico si fuera necesario) permitira retener el tren cargado, circulando a una velocidad de 90 % de la maxima,

bajando pendientes de 35 milésimas, durante 6 km segiin ETI de Locomotoras y Material Rodante de Viajeros.
8.4 Aplicacion del Freno
Se cumplira la ETH de Unidades Autopropulsadas/Instruccion Ferroviaria (IF) al respecto.

La aplicacion del freno neumatico en los bogies del tren se efectuara sobre discos de freno en cada eje. Es preferible
el montaje de los discos sobre los ejes mejor que sobre las ruedas, para evitar posibles riesgos de fisuras sobre las
ruedas. No son deseables los sistemas de frenos de zapatas aplicadas sobre las ruedas del Tren, para evitar riesgos

de problemas térmicos sobre las ruedas.

La oferta indicara las caracteristicas de los discos elegidos, incluyendo sus dimensiones, material y capacidad

térmica. Asimismo, se proporcionara una estimacion de la vida (til en km.
La presion de los cilindros de freno podra ser reducida a Alta Velocidad, si la cantidad de energia a disipar asi lo exige.
El equipo dispondra de cilindros de freno con regulador de holgura incorporado.

Las guarniciones de freno seran sinterizadas o de otro material de utilizacion probada y contrastada. La oferta indicara
el material y caracteristicas de las guarniciones propuestas, aportando la documentacion técnica oportuna y la que

avale su utilizacion. En el caso de existir también zapatas de freno, se aplicaran las mismas reglas citadas.

La oferta indicara el niimero exacto de discos en cada eje del tren, y también la energia térmica que debe disipar cada
uno de ellos y la temperatura maxima que alcanzara, confirmando que el sistema (discos, guarniciones, etc.) se

mantiene siempre por debajo de su capacidad térmica maxima.

El tren debe poder efectuar dos frenadas de urgencia sucesivas, sin que se produzcan deterioros o desgastes excesivos

por sobrecalentamiento del sistema.

Dada la trascendencia que la fiabilidad y prestaciones del equipo neumatico de freno tienen, se aportaran las
homologaciones que avalen las prestaciones térmicas de los sistemas de guarniciones/discos y zapatas/ruedas

ofertados, asi como las referencias de los mismos, en las que se hara constar en qué Trenes estan montados, sus
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velocidades de explotacion, fecha de inicio de su explotacion y las exigencias térmicas a que estan sometidos.
8.5 Ensayo del Sistema de Freno

Existira un dispositivo que permita ensayar el funcionamiento del freno neumatico del Tren antes de iniciar la marcha.

Este ensayo se efectuara desde la cabina de conduccion, y debera poder ser realizado por una (inica persona.

En fase de desarrollo del tren en detalle debera indicarse la fiabilidad de este sistema de ensayo de freno, aportando

la documentacion que garantice una alta fiabilidad del mismo.
8.6 Freno de Urgencia. Seta

La aplicacion del freno de urgencia se efectuara mediante la actuacion sobre una valvula de freno de urgencia, que
comunique directamente la TFA con la atmésfera y que también produzca el corte del circuito del lazo de seguridad.
Dicha valvula se denomina generalmente “Seta”, y estara situada sobre el pupitre de conduccion. Debe permitir una

actuacion rapida por parte del personal de conduccion.

La actuacion sobre el freno de urgencia (“Seta”) provocara la aplicacion rapida del frenado neumatico maximo en todo

el Tren, ademas de la aplicacion del freno eléctrico.
La actuacion sobre la Seta implicara la activacion de bocinas del tren a velocidades mayores de cero.

La aplicacion del freno de urgencia (lazo de seguridad) debera efectuarse por un canal independiente al del freno del
sevicio, y producira también el corte de la traccion y de la realimentacion de la TFA. Este canal se establecera

mediante una electrovalvula de emergencia, que actia directamente sobre la TFA.

En caso de actuacion del freno de urgencia, seta, en los ejes motores y remolques no es deseable que entre laTFAy
los cilindros de freno existan elementos de corte neumatico accionados eléctricamente, excepto en lo que se refiere

al funcionamiento del sistema de antibloqueo.
8.7 Frenos de Emergencia

La aplicacion del freno de emergencia se producira por el corte del circuito de lazo de seguridad que recorre todo el

Tren, y que sera debido a cualquiera de las causas siguientes:

e  Colocacion del manipulador del freno conjugado, situado en el pupitre de conduccion, en la posicion de

freno de emergencia, si la hubiere.

e Actuacién sobre una posible valvula adicional del freno de urgencia, situada sobre el pupitre de conduccidn,

si existiese en dicho pupitre un puesto para una persona de acompanante.
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e  Actuacion de cualquiera de los equipos de seguridad del Tren.

e Corte de Tren, lo que origina necesariamente la comunicacion de la TFA con la atmésfera y el corte del

circuito del lazo de seguridad.
e Corte delaTFA.
e Presion insuficiente en la TDP.
e Activacion del dispositivo de vigilancia.
e Activacion de los frenos de alarma situados en los coches, si procede.
e  Sobrevelocidad del Tren.

o Desestabilizacion del bogie.

Otras causas, si existiesen.

La aplicacion del freno de emergencia producira también el corte de la traccion y de la realimentacion de la TFA.

8.8 Frenosy Aparatos de Alarma

Cada coche del tren ird dotado de uno o dos aparatos de freno de alarma, en funcion de la longitud del coche, de forma
que cuando un viajero del tren lo actlie, se producira el frenado de emergencia, con la condicion de que el personal de
conduccion puede intervenir en el proceso de frenado, para elegir el punto de parada del Tren. Habra una
comunicacion de interfonia entre el aparato de alarmay la cabina de conduccion, o, al menos, una emision de acuse
de recepcion de la sefal de alarma, perceptible por la persona que la haya accionado, junto a la posibilidad, para el
personal de conduccion, de determinar el lugar en que se ha accionado la alarma, y de recabar, de alguna forma,
informacion sobre el motivo del accionamiento de la alarma. La funcionalidad y operatividad de los aparatos de

alarma, sera conforme a lo especificado en las ETI.

8.9 Dispositivo de Vigilancia (HM)

En cada cabina de conduccion, se instalara un Dispositivo de Vigilancia que sera de doble seguridad de acuerdo con
lo indicado en la ficha UIC 641.

La actuacion del Dispositivo de Vigilancia provocara la actuacion del freno de emergencia. Este frenado de emergencia

podra ser cancelado por actuacion voluntaria del personal de conduccion.

El Dispositivo de Vigilancia quedara anulado a Tren parado, pero perfectamente frenado.

El Dispositivo de Vigilancia dispondra, al menos, de un pulsador y de un pedal por cabina, asi como de indicacién

dptica en linea con la visual del personal de conduccidn, y un aviso acstico. La actuacion exigida por el dispositivo al
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personal de conduccion sera facil y comoda, y los sistemas de aviso dpticos y acisticos seran lo suficientemente
eficaces para evitar actuaciones innecesarias del dispositivo, que producirian aplicaciones indebidas del freno de

emergencia.

Deberan existir pulsadores adicionales en los laterales de la cabina que permitan al personal de conduccion

levantarse de su puesto, asi como maniobrar a bajas velocidades.
8.10 Freno de Auxilio

Para el caso de averia del mando eléctrico del freno neumatico, puede existir un mando puramente neumatico, para

controlar la presion de la TFA. Este sistema de mando se denomina freno de auxilio.

Este sistema de mando, accionado por la maneta del freno de auxilio situada sobre el pupitre de conduccion, podra
ser seleccionado a voluntad por el personal de conduccion, debiendo quedar registrada la anulacion del mando

eléctrico que justifica la necesidad de utilizar el freno de aukxilio.

La oferta debera indicar las limitaciones a aplicar al circular con freno de auxilio, en caso de ser necesarias.
Deseablemente, resultara posible circular en condiciones normales con freno de auxilio, sin limitaciones ni pérdida
de funcionalidades, y manteniéndose la posibilidad de aplicar el freno eléctrico. En la oferta se describira la

funcionalidad ofertada para el freno de auxilio.
8.11 Equipo de Antibloqueo

El tren dispondra de equipos de antibloqueo a base de procesadores, homologados por la UIC. Los equipos actuaran

independientemente en cada eje.

La eficiencia del funcionamiento del equipo antibloqueo sera tal que, en caso de adherencia degradada, se evite el
bloqueo de las ruedas y se limite a un minimo el aumento de la distancia de parada. Se realizaran ensayos en

cumplimiento de la ficha UIC 541-05 para verificar su eficiencia.

Ademas, de acuerdo con la ETI de Locomotoras y Material Rodante de Viajeros, los vehiculos del tren deberan estar
equipados también con unos sistemas de vigilancia de rotacion de ejes (o ruedas), que detecten y comuniquen a la
cabina de conduccion el bloqueo de los mismos. Ambos sistemas, el de antibloqueo y el de vigilancia de rotacion,

deben ser funcionalmente independientes.
8.12 Indicadores de Freno y Manometros

En el pupitre de cada cabina de conduccion y a la vista del personal de conduccion iran los siguientes aparatos de

control de freno:
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e Manémetro doble, de presion de la tuberia de freno automatico (TFA), y de los cilindros de freno del bogie

mas cercano a esa cabina.

e Manémetro doble, de presion de depésitos principales (TDP) y de depésito equilibrador, si lo llevara, o bien

de la indicacion de control que se precise.

En cada lateral de cada coche existiran indicadores de freno visibles desde los andenes, segiin prescripciones de la
UIC, uno para freno neumatico y dos para freno de estacionamiento. En la cabina de conduccion habilitada existira la
correspondiente indicacion del estado de aplicacion y afloje tanto del freno neumético como del freno de

estacionamiento, y de su disponibilidad.
8.13 Actuacion como Tren Remolcado

El equipo de freno neumatico sera apto para que, en caso de socorro, el tren pueda circular remolcados por otra
locomotora o Tren interoperable, acoplandose las tuberias y cables necesarios a través del enganche de transicién

para que continiie operativo el freno puramente neumatico.

Se cumplira la ETI de Locomotoras y Material Rodante de Viajeros, asi como los requisitos establecidos por ETH de

Unidades Autopropulsadas/Instruccion Ferroviaria (IF).
8.14 Equipo de Produccion de Aire

El tren tendra, como minimo, dos sistemas de produccion de aire comprimido, constituido, cada uno de ellos, por un

grupo motor-compresor, con motor trifasico y compresor compacto con enfriador incorporado.

En la fase de desarrollo del tren en detalle, el adjudicatario indicara y justificara la capacidad de produccion de aire
de cada grupo motor-compresor que, como minimo, debera ser la suficiente, para que ante el fallo de un grupo motor-
compresor sea capaz de alimentar a todo el Tren. En cualquier caso, esta capacidad debe estar generosamente

calculada. La oferta indicara todas las restantes caracteristicas principales de los grupos motor-compresor.

Si el grupo motor-compresor esta situado en un coche de viajeros, se tomara en consideracion lo indicado respecto a
niveles de ruido y vibraciones en el Apartado 4, titulado "CONDICIONES TECNICAS DE LAS CAJAS SIN EQUIPAMIENTO
INTERIOR NI IMAGEN EXTERIOR".

La logica del control de los grupos motor-compresor estara concebida para que el trabajo a efectuar se reparta

equilibradamente entre todos ellos, evitando que algunos grupos motor-compresor sufran un desgaste excesivo.

La presion de aire quedara regulada automaticamente entre 8,5 y 10 bares, y existira una valvula de seguridad, y
purgas automaticas donde sea conveniente. Cada equipo de produccién de aire también dispondra de un secador de

aire, autorregenerativo, y con separador de aceite y valvula de purga incluidos. La Oferta indicara el rendimiento de
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secado del equipo (clase de humedad del aire producido), que debera ser adecuado para evitar problemas en la
instalacion neumaética, considerando las condiciones climéaticas indicadas en el Apartado 3.5, titulado
“CONDICIONES CLIMATOLOGICAS”.

En la fase de desarrollo del tren en detalle, se indicara la capacidad de almacenamiento de aire en los depésitos
principales del Tren, que debera estar generosamente dimensionada. Se incluirdn calculos que justifiquen esta
capacidad, en base a los consumos neumaticos previstos, y considerando el requisito de inagotabilidad del freno
conforme a lo establecido en la ETI de Locomotoras y Material Rodante de Viajeros. Cada depésito principal llevara

incorporada una valvula de purga manual.

Los principales médulos y elementos neumaticos deben contar con llaves de aislamiento de facil acceso, para que no

sea necesario vaciar la instalacion completa para llevar a cabo su sustitucion

8.15 Montaje de Elementos Neumaticos y Tuberias

Es una condicion técnica muy importante que todas las valvulas y elementos neumaticos estén colocados en paneles
desmontables de la mas moderna y segura concepcion, de forma que su montaje y desmontaje sobre los paneles sea

facil y rapida. La oferta indicara la tecnologia aplicada.

Todos los elementos seran perfectamente accesibles, tanto para su montaje y desmontaje, como para su eventual

reparacion "in situ".

Las tuberias seran preferiblemente de acero inoxidable sin soldadura, y se limpiaran antes de montarse. En cualquier
caso, es necesario evitar la produccion de oxidos y degeneraciones interiores de las tuberias que dificulten el correcto
funcionamiento del equipo de freno neumatico.

La unidn de los aparatos o de las tuberias se realizara con ayuda de racores. Los Constructores deberan indicar el tipo
de racores que se proponen utilizar, durante la fase de desarrollo del tren en detalle. El sistema propuesto ha de
asegurar la maxima fiabilidad de la union.

Las tuberias flexibles deberan estar de acuerdo con la norma UNE 25289.

Las distancias entre dos bridas consecutivas, asi como entre brida y aparato, deben ser determinadas de forma que

se eviten las vibraciones, los esfuerzos anormales y el golpeteo entre elementos.

Las tuberias de freno automatico (TFA) y de depésitos principales (TDP), serande 1 1/4" y se instalaran lo mas rectas,

cortas, y con maximos radios de curvatura posibles.

Es deseable que exista doble circuito de tuberias TFA y TDP entre coches, con sus correspondientes machos de
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aislamiento.
8.16 Calculos

Durante la fase de desarrollo del tren en detalle, los Constructores presentaran a ADIF, todos los calculos de freno
correspondientes, justificando los diversos parametros que se introduzcan, para la consecucion de las prestaciones
indicadas en los apartados de capacidad de freno, incluidas en el apartado 3, titulado "CONDICIONES BASICAS Y
PRESTACIONES DEL TREN". En concreto, se indicaran los siguientes parametros: coeficientes de rozamiento,
multiplicacion y rendimiento de las timonerias, nimero y tamaiio de los discos de freno (con su calculo térmico),
niimero y tamaiio de cilindros de freno y presion en los mismos, reduccion de presion en cilindros en la gama de Alta
Velocidad si se aplica por razones de disipacion de energia, tiempos de reaccion y de establecimiento del esfuerzo,

etc.

Asimismo, se entregaran los calculos de deceleraciones y porcentaje de peso freno calculados segin la ficha UIC 544-

1 conforme a sus ediciones 3y 4.

8.17 Freno de Estacionamiento

El freno de estacionamiento sera de muelle acumulador, el cual actuara sobre el nimero adecuado de cilindros de
freno, en coches remolques y en coches motores, para cumplir las prestaciones exigidas para este freno, incluidas en

el apartado 3, titulado "CONDICIONES BASICAS Y PRESTACIONES DEL TREN".

El freno de estacionamiento estara calculado paraimpedir la rodadura del tren, y también su deslizamiento con ruedas

bloqueadas, cuando esta estacionado en pendiente.
El freno de estacionamiento del tren sera deseablemente de aplicacion automatica.

Los cilindros con freno de estacionamiento tendran un sistema “anticompound”, y posibilidad de aflojamiento manual

por falta de aire.

8.18 Funcionamiento en Condiciones Degradadas

Es una Condicién Técnica muy importante y valorable, que todos los equipos neumaticos del tren estén concebidos
para que, dentro de lo posible y sin complicar de forma desproporcionada el diseio del Tren, exista la posibilidad de
que, en caso de averia de algiin componente importante de los diversos sistemas neumaticos, el Tren pueda continuar

en servicio con la minima reduccion posible de sus prestaciones.

El objetivo de esta concepcion redundante es poder asegurar la alta fiabilidad del tren.
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9 Referencias del tren
9.1 Trenes Basicos del que deriva el Ofertado

El tren ofertado ha de estar basados en tecnologias suficientemente experimentadas en Administraciones ferroviarias.
Se indicara la fecha de iniciacion de su servicio comercial, parque en servicio actualmente, recorrido medio anual,
fiabilidad y disponibilidad.

9.2 Diferencias del tren Ofertado con Respecto a los Basicos

En el tren ofertado, seran necesarias ciertas adaptaciones para permitir su utilizacion como tren auscultador,
cumpliendo lo especificado en las presentes Condiciones Técnicas, pero estas adaptaciones deberan ser las minimas
posibles, manteniéndose los equipos idénticos o lo mas parecido posible a los que ya se han experimentado

satisfactoriamente en servicio ferroviario.

Las referencias se presentaran dividiendo el tren Auscultador, de forma ordenada, en todos sus elementos
constitutivos, e indicando para cada uno de ellos, la identidad o no identidad, y todas las diferencias existentes entre

el elemento ofertado y el del Tren basico tomado como referencia.

Se indicaran las caracteristicas resumidas del elemento ofertado, y también, cuando no sean idénticas, las del
elemento de referencia, indicandose el vehiculo de referencia, nimero de unidades fabricadas, fecha de puesta en

servicio, resultados obtenidos, etc.
9.3 Otras Referencias

Se adjuntaran ademas todas las publicaciones e informaciones que se consideren interesantes como referencia. Los
documentos (informacion, catalogos, etc.), en ediciones distintas al castellano, deberan ir acompaiados de

traduccion.

La oferta incluira informacion sobre ejemplos reales de trenes similares a los del objeto del presente documento, en
los que el Licitador muestre como esta llevando a cabo los procesos de gestion de obsolescencia en todo el ciclo de
vida del vehiculo, como se realizan o han realizado mejoras del plan de mantenimiento y como se ha medido su
impacto en la mejora del mismo, asi como como se han llevado a cabo mejoras en el disefio que hayan redundado en

un incremento en los indices de fiabilidad y disponibilidad o reducciones de los costes de mantenimiento.
9.4 Justificacion de las Referencias

Las referencias del tren ofertados son un elemento indispensable para su evaluacion. Los datos que se aporten

deberan justificarse documentalmente.
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10 Condiciones del Proyecto e Inspeccion de |Ila
Construccion del tren. Proceso de Homologacion,
Autorizaciones de Circulacion y Recepcion del tren

10.1 Condiciones Generales

El proceso regulado en este Apartado 10 comienza con la adjudicacion e inicio del desarrollo del tren en detalle y

finaliza con la recepcion total del tren.

Es necesario que los Tecndlogos poseedores de la tecnologia del tren, dispongan de un sistema de calidad, Certificado
seglin IS0 9001: 2015, y deseablemente la Certificacion IRIS. Se establecera un Plan de Control Aseguramiento de
Calidad y los medios necesarios para su aplicacion, que abarque todas las fases de la realizacion del Tren, desde la
ejecucion del Proyecto, desarrollo, construccion, montaje y pruebas, hasta su recepcion total, de tal forma que se
garantice a ADIF la calidad del producto. Este Plan debera ser aprobado por ADIF expresamente y por esctrito y debera

ser aceptado solidariamente por todos los Constructores participantes en el Proyecto.

En caso de ser solicitado por ADIF, los Tecndlogos estaran obligados, a poner a su disposicion de forma inmediata y

sin coste alguno para ADIF, todos los registros del sistema de gestion de calidad.

El Constructor debe ir aportando desde el inicio del Proyecto y a lo largo de todo el proceso hasta su culminacion,

aquella documentacion que comprenda la justificacion del cumplimiento de:

Las prestaciones contractuales demandadas por ADIF.
e Las Especificaciones Técnicas de Interoperabilidad (ETI), a verificar por el Organismo Notificado.
e Las prescripciones e instrucciones de los Administradores de Infraestructuras Ferroviarias.

e LaOrden Ministerial FOM /167/2015, relativo a las condiciones para la entrada en servicio de subsistemas

de caracter estructural, lineas y vehiculos ferroviarios.

Todo ello con el fin de alcanzar las Autorizaciones de Entrada en Servicio (AES) y los Certificados de Compatibilidad

de Ruta del tren para su explotacion y su recepcion parcial asociada, anterior a la recepcion total.

10.2 Planes de Ejecucion

El Constructor en su oferta, debera entregar los Planes de Ejecucion del tren, que constaran de:

Plan detallado del desarrollo del Proyecto del tren y de la Fabricacion, tanto de los equipos, como de cada coche del

tren y su integracion en el mismo.
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Plan de Pruebas del tren terminado, sefalando los hitos principales.

Plan de Homologaciones y/o Certificaciones. Plan detallado para todo el proceso de homologaciones, certificaciones,

evaluaciones y Autorizaciones del tren. Este plan debera tener en cuenta:

e Laobtencion del dossier de seguridad (safety case), de aquellos componentes o equipos que lo requierany
del tren. Este dossier estara conforme a lo establecido sobre requerimientos FDMS, Apartado 3.6, titulado
“REQUERIMIENTOS DE FIABILIDAD, DISPONIBILIDAD, MANTENIBILIDAD Y SEGURIDAD (FDMS 0 RAMS)”. Se
tendra en cuenta también lo establecido en el “Reglamento 402/2013 de la Comision Europea, del 30 abril
de 2013".

e Laobtencion de las certificaciones que definiran al tren como “interoperable” (requisitos ETI).

e Las pruebas y validaciones especificas, fundamentalmente relacionadas con la seguridad, que habilitan el

tren para circular en las lineas donde van a prestar servicio (AES y Certificados de Compatibilidad de Ruta).

e Elresto de pruebas no incluidas en los puntos anteriores, necesarios para comprobar que el tren se ajusta a

los requerimientos de disefio y de prestaciones, que figuran en el Contrato de adquisicién del tren.
Plan de entrega de la Documentacion Técnica del tren y del mantenimiento.

Plan de Distribucion Industrial, indicando la participacion de las diversas factorias en la construccion y ensamblaje

del tren.

En los anteriores planes programados en el tiempo, se debera figurar el cumplimiento de las Especificaciones,
prescripciones y prestaciones citadas en el Apartado 10.1y en este Apartado 10.2. En dichos planes, se reflejaran las
actividades requeridas para cada proceso a desarrollar, con la secuencia precisa, para posibilitar una adecuada
integracion de todas ellas, con el normal avance del Proyecto. Asimismo, se debera evitar duplicidad de actuaciones,
habida cuenta que un elevado nimero de verificaciones son comunes o se pueden comprobar simultdneamente.
También seria deseable que las Especificaciones técnicas y funcionales a presentar, estuvieran orientadas al

cumplimiento de las prescripciones exigidas por los distintos organismos afectados.

Estos planes de ejecucion, con las actualizaciones correspondientes, deberan ser presentados a ADIF, en un plazo

maximo de dos meses desde la firma del Contrato.
10.3 Seguimiento y Aprobacion del Proyecto
10.3.1 Caracter y Responsabilidad

El tren tendra que ser aprobado por ADIF en aquellos aspectos que ésta considere oportunos. Seran necesariamente

objeto de aprobacion, todos los aspectos relacionados con el interiorismo e imagen externa, funcionalidad y
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prestaciones del tren, en relacion con sus viajeros (aire acondicionado, cabina de conduccion, etc.).

Los aspectos ligados a la Seguridad en la Circulacion (dinamica, freno, sefalizacion, etc.), deberan ser examinados
por los respectivos organismos responsables al efecto, fundamentalmente en base a las ETl y ETH de Unidades

Autopropulsadas/Instruccion Ferroviaria (IF).

El Proyecto sera obligatoriamente (nico, es decir, existird una Gnica coleccion de planos que se aplicara a la
construccion del tren, aunque los coches de dichos trenes fueran fabricados en varias factorias y por distintos

fabricantes. Igualmente, se aplicara el mismo concepto para los materiales y equipos mas significativos.

De acuerdo con lo especificado en el Apartado 2 de estas Condiciones Técnicas, titulado "CONDICIONES
GENERALES", los Tecnélogos poseedores de la tecnologia aplicada al tren deberan asumir la responsabilidad técnica

del Proyecto y del control de calidad.

Igualmente, de acuerdo con lo especificado en dicho Apartado 2, se designara un Interlocutor Gnico, a efectos de las

comunicaciones que se establezcan con ADIF.
En lo referente a las subcontrataciones, sera de aplicacion lo establecido en el PPTP.
10.3.2 Especificaciones Técnicas y Funcionales. Planos

Los Constructores enviaran a ADIF para su conocimiento, los planos generales de construccion relativos al tren y sus
partes, de modo que ADIF pueda adquirir una idea perfectamente clara y completa del producto que se va a adquirir,

y de sus componentes.

Por planos generales deben entenderse los planos de conjunto, esquemas y secciones principales del tren y de sus

componentes principales, y los planos generales de montaje de éstos.

Los calculos y estudios fundamentales incluiran la justificacion de las caracteristicas, prestaciones y dimensiones
principales de los componentes del Tren. Tendran especial importancia las simulaciones de marcha, asi como los
calculos relativos a la justificacion de las exigencias impuestas por el entorno (accion sobre la via, catenaria, etc.).

Los documentos o calculos que no hayan sido efectuados por el tecnélogo llevaran la aprobacion correspondiente de

dicho tecnélogo.
Ademas de los planosy calculos indicados anteriormente, ADIF podra solicitar a los Constructores la presentacion de
todos aquellos planos y calculos que estime conveniente, pudiendo llegar a extenderse esta solicitud hasta la

totalidad de los documentos en cuestion.

La entrega de documentos se distribuira en el tiempo disponible (en funcion de la planificacion del Proyecto) de una
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forma razonablemente uniforme, para facilitar su estudio. Dos meses después de la firma del Contrato, se presentara,
para su aprobacion, un plan de entrega de documentacion del Proyecto (Planos y Especificaciones técnicas y
funcionales). Durante el desarrollo del Proyecto se consensuara el procedimiento de entrega de la documentacion del

Proyecto.

Los Constructores y Subcontratistas estaran obligados a recibir, colaborar y atender debidamente en sus oficinas y

factorias al personal que ADIF designe para realizar las funciones descritas en el presente Apartado 10.

Los Constructores presentaran para su andlisis, la documentacion, que conjuntamente con ADIF haya sido
determinada, antes de iniciar la construccion del tren contratados, o al menos, de las partes o0 componentes
afectados, con tiempo suficiente para introducir las posibles modificaciones, fruto de las observaciones efectuadas
por ADIF.

ADIF examinara la documentacion del Proyecto, en un plazo no superior a 30 dias naturales, contados a partir de su
recepcion. Si transcurrido el citado plazo de 30 dias naturales, no se produjera ninguna contestacion por parte de

ADIF, ello se interpretara como una aceptacion de dicha documentacién.

La correccion de todos los errores u omisiones que se pongan de manifiesto por ADIF sera obligatoria para los
Constructores, tanto sobre la documentacion como sobre el propio tren, sin que ello otorgue ningiin derecho a los
Constructores, en ning(in caso, para un aumento del precio, ni de los plazos contractuales, ni a percibirindemnizacion

alguna.

ADIF no estara obligada a recepcionar, provisional ni definitivamente, el tren si no se han efectuado las correcciones

en cuestion.

Los Constructores entregaran a ADIF tres ejemplares de la documentacion del Proyecto segiin el criterio indicado en

este Pliego.

10.3.3 Gamas de Control
Las gamas de control del tren y de sus componentes incluiran, cada una de ellas, la normativa de los ensayos a
efectuar, los valores tedricos y tolerancias de las magnitudes a controlar y, finalmente, los criterios de aceptacién o
rechazo, basados en las correspondientes normas reconocidas.
La finalidad de las gamas de control es asegurar a ADIF, a través de los ensayos correspondientes, el logro de las
caracteristicas contenidas en las Condiciones Técnicas del material contratado, tanto del conjunto del tren como de

todos sus componentes.

Los Constructores quedan obligados a presentar a ADIF las gamas de control relativas al material contratado, que ésta
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estime necesarias.

Entregaran a ADIF tres ejemplares de las mismas, con tiempo suficiente para que ADIF pueda aplicarlas en la
inspeccion y recepcion del material contratado. ADIF podra rechazar las gamas de control en un plazo no superior a

30 dias naturales, contados a partir de su recepcion o presentacion.

ADIF se reserva el derecho de no efectuar la inspeccion, ni recepcion del material contratado, si las gamas de control

requeridas por ella, no le hubieran sido presentadas por los Constructores.

Para aquellos elementos construidos bajo licencia, ADIF tendra derecho a exigir, siempre que lo estime conveniente,

que las correspondientes gamas de control estén aprobadas por el otorgante de la licencia.

ADIF se reserva el derecho de efectuar sobre el tren y sus elementos componentes, controles no contenidos en las

gamas de control propuestas por los Constructores.

Asimismo, ADIF podra realizar la inspeccion de la construccion, mediante la aplicacion de sus propias gamas de

control.

En todo caso, el no rechazo de las gamas de control por parte de ADIF, no liberara a los Constructores de la plena

responsabilidad que les incumbe, respecto a la calidad del tren.

Ademas de las gamas de control antes citadas, los Constructores estan obligados a la aplicacion de aquellas otras

gamas de control que las entidades responsables de la Homologacion y Autorizacion demanden.

Los Constructores deberan cooperar con dichas entidades, elaborando y presentando las gamas de control y todo tipo

de documentacion (planos, calculos, Especificaciones Técnicas, etc.), que aquellas soliciten.
10.4 Inspeccion de la Construccion

10.4.1 Caracter y Responsabilidad
La inspeccion de la construccion, pruebas, ensayos, etc., que realicen los inspectores, no comprometeran a ADIF, ni
liberaran total o parcialmente a los Constructores de la plena y exclusiva responsabilidad que les incumbe sobre la
calidad y condiciones técnicas del tren, hasta que transcurra el plazo de garantia previsto, toda vez que la inspeccion
y pruebas citadas, y las de recepcion parcial, constituyen una parte de la experimentacion practica que completara

dicho plazo de garantia.

10.4.2 Condiciones Generales

Pliego de Prescripciones Técnicas Particulares. “Suministro y Mantenimiento de un Tren Auscultador de Ancho UIC“
Pagina 112 de 194



Q
(92
Q
Q
™
O
—
L0
o
=
™
=
Q
N
o8]
N
o
N
o
AN
o
Ll
X
>
(o))
c
h=
8
2
D
>
Q
©
=
i
o
()]
5
‘Q
O
D
2
&
3
S
(19]
3
Q2
2
o
1S
Q
&
Q
B
>
o
=)
T
S
-
Q
(@)
©
7
()
o
ks
©
S
g
3
@®©
-l

Verificable en https://sede.adif.gob.es/csv/valida.jsp

L
h adifF
ALTA VELOCIDAD

Personal inspector. Para vigilar el exacto y cabal cumplimiento de las presentes Condiciones Técnicas que regulan la

adquisicion del tren, ADIF podra designar una entidad de reconocida solvencia, con el fin de que realice la Inspeccion

de la fabricacion del tren contratados o realizarla por si misma a través de sus propios inspectores.

Acceso. El Constructor dara al servicio de inspeccion toda clase de facilidades para el desempeiio de su cometido,
permitiendo el libre acceso, tanto en sus propios talleres como en los de otras fabricas que elaboren materiales o
elementos que se utilicen en la construccion o montaje del tren contratados, poniendo a su libre disposicion todos los
datos precisos para llegar al conocimiento de la calidad de los productos, asi como los elementos y maquinaria

necesarios para practicar las pruebas, ensayos, etc., a que deba someterse el material.

Se pondra a disposicion del personal de inspeccion los documentos y medios de ensayo acordados, asi como, previo
acuerdo, otra informacién mas amplia de caracter interno. Lo anterior se hace efectivo a los elementos, aparatos y

medios de ensayo disponibles.

Puntos de Aviso y Puntos de Espera. Con el fin de que los agentes asignados puedan inspeccionar cualquier actividad

que deseen, el Constructor sometera a aprobacion una relacion de puntos de aviso y de espera.

e Puntos de Aviso, en los que se invitara a inspeccionar la realizacion de una prueba.

e  Puntos de Espera, en los que se invitara a inspeccionar la realizacion de una prueba y no se continuara la

fabricacion sin una respuesta previa a dicha invitacion.

El Constructor informara por escrito a ADIF de las fechas de estas pruebas con un tiempo de preaviso de al menos 30
dias naturales y las confirmara igualmente por escrito a ADIF, con una antelacion de al menos 15 dias naturales,

previos a la realizacion de las mismas.

Documentacion. El Constructor esta obligado a presentar al personal de la Inspeccion, a requerimiento de éste, todos
los planos de construccion y los calculos justificativos, con el fin de comprobar "in situ" la correcta ejecucion y

montajes del equipo o parte del tren de que se trate.

En el caso de tratarse de pruebas asociadas a los Puntos de Aviso y de Espera mencionados anteriormente, la
documentacion necesaria debera enviarse previamente al comunicado de dicho Punto de Aviso o de Espera.
Cada Constructor entregara a ADIF, tres ejemplares de todos los libros de pruebas conteniendo los protocolos y

detalles de todas las pruebas mecanicas, eléctricas y de todo tipo, realizadas en los diversos equipos del Tren.

Ensayos complementarios. ADIF podra efectuar por su propia cuenta los ensayos complementarios que estime

convenientes, bien en sus laboratorios o en los que oportunamente elija. A dicho fin, el Constructor tiene la obligacion

de proporcionar las muestras necesarias a la mayor brevedad posible y sin cargo alguno para ADIF.

Rechazos. Durante la construccion del tren y de sus componentes, la inspeccion podra rechazar los materiales o
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trabajos realizados cuya calidad o ejecucion sea, a su juicio, deficiente o no se ajuste a lo especificado. Los materiales
o trabajos rechazados deberan ser reemplazados o repetidos a cargo de cada Constructor hasta resultar de la entera

satisfaccion de ADIF.

Retrasos. Los retrasos que puedan experimentar la construccion y montaje del tren a causa del rechazo de materiales,
piezas o equipo que no cumplan las condiciones especificadas, no dara derecho alguno al Constructor a prorrogar los

plazos de entrega, aumentar los precios, ni a percibir indemnizacion alguna.

Costos. Los honorarios que devenguen los inspectores designados por ADIF para esta mision seran de cuenta y cargo
de ADIF.

Los gastos que originen las inspecciones, incluyendo ensayos extensométricos, analisis quimicos, radiografias,
gammagrafias, exdmenes por ultrasonido, preparacion, roturas de probetas, etc., seran a cargo de cada Constructor,
asi como las inspecciones, pruebas, ensayos y gestiones necesarias. En definitiva, sera por cuenta y cargo del

Constructor la obtencion de Certificados, Verificaciones, Autorizaciones y Homologaciones.
10.4.3 Fases de la Inspeccion
La inspeccion abarca las fases siguientes:

e Recepcion en origen.

¢ Inspeccion de la fabricacion.

e Inspeccion en fabrica a Tren terminado.

e Autorizacion provisional de circulacion para pruebas en via.

e  Pruebas en via.

Recepcidn en origen. El Constructor debera enviar a ADIF tres copias de cada uno de los pedidos que realice a las

diversas fabricas proveedoras con objeto de que ADIF pueda, si lo estima conveniente, recepciona