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1. INTRODUCCION:

Es de interés mencionar que el sistema de proteccion instalado en el material
rodante ferroviario denominado “Sistema de Hombre Muerto” (HM) es un sistema de
seguridad basico y primario que actta por la ausencia de una accién permanente, siendo esta
ultima, la aplicacién continua de presion mecénica sobre un pedal existente en la cabina del
conductor, o sobre un pulsador solidario al control de aceleracion (*hongo” de HM o gatillo),
de acuerdo al tipo de vehiculo que se trate. La liberacion de este interruptor de pedal o
interruptor de mano, sugiere el desvanecimiento del conductor o ausencia de control humano
en la conduccion, provocando la aplicacion inmediata (o con cierto retardo) del sistema de
freno de emergencia. Como es facil de entender, esta situacién de pedal o pulsador
permanentemente apretado, resulta ser de alta vulnerabilidad a la hora de anular la funcién
de proteccion ya que cualquier peso muerto o traba de algtn tipo colocada expresamente y
de manera indebida, reemplazaria la accién que debe aplicar el conductor quedando inhibido
el sistema de proteccion. Algunos vehiculos, presentan también la peligrosa posibilidad de
anulacion con marcha en deriva de su propio sistema original de proteccién. Esto se logra a
través de maniobras inapropiadas no permitidas efectuadas en la consola de mando cuando
el vehiculo todavia se halla en movimiento, hecho que los sistemas mas modernos hoy
pueden evitar.

Los sistemas actuales en cambio, denominados también “de Hombre Vivo"
(HV), actian por la presencia de acciones que revelan de manera sistematica y continua, el
control humano dentro de la cabina de conduccién; estas acciones se toman como “sefales
de vida". Conceptualmente se reemplaza una accion estatica y fija por una accién dinamica
de reseteo del sistema, en general de orden ciclico y repetitivo o de accién automatica cuando
el conductor efectua acciones normales de la conduccidn. Esto se logra a través del disefio
de una adecuada interfase Hombre - Maquina donde se ponen de manifiesto las acciones de
interaccion (alertas y satisfaccion) dando una condicion de marcha segura a medida que se
repite cada ciclo. La actuacion final del sistema se alcanza cuando este detecta en distintas
etapas y en oportunidades sucesivas, la ausencia de intervencion humana en la cabina de
conduccion. A partir de ello se desencadenan una serie de eventos (alertas sucesivas) que
culminan con el corte de traccion y la penalizacién de freno obteniéndose la detencion
completa de material rodante involucrado.

2. OBJETO:

El propésito de los requisitos aqui planteados, es garantizar que el conductor
del material rodante permanezca alerta y vigilante durante la prestacion del servicio en el que
interviene. Los conductores realizan muchas funciones para operar el material rodante y
durante los periodos en los que no se realizan estas funciones, la sefial de alerta sirve para
advertir al maquinista que debe cancelar la alarma logrando de esta manera restablecer la
autorizacion de marcha y continuar viaje. Este boletin técnico sirve para establecer los
requerimientos generales y especificos del dispositivo de vigilancia y para estandarizar
muchos de los parametros de operacion del propio sistema. Para ello es necesario establecer
las caracteristicas del sistema de seguridad y definir las acciones automaticas que se deben
dar durante la marcha, en el caso de detectarse la ausencia del control humano sobre el
material rodante en servicio.

Se puede resumir el objeto del presente documento a través de los puntos que
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a continuacion se detallan:

2.1. Determinar las caracteristicas generales, funciones, y requerimientos especificos del
sistema de vigilancia.

2.2. Definir esquemas de aplicacion y atributos particulares del sistema, en funcién del tipo
de servicio que debe prestar (modos).

2.3. Definir estados de implementacion para el sistema, en funcion de las distintas
capacidades de medicion, automatizacion, registro y acciones finales sobre el material
rodante.

2.4. Definir requisitos basicos de aprobacion por parte de la Gerencia de Seguridad en el
Transporte.

3. ALCANCE:

Quedara comprendido todo material rodante ferroviario con capacidad de
traccion, propia y/o de arrastre, destinado al servicio de transporte de pasajeros y de cargas
dentro de la red nacional de los ferrocarriles argentinos. Quedan incluidos también, aquellos
equipos que circulen en vias con destino a tareas de inspeccion, mantenimiento y obras
ferroviarias que clasifiquen como vehiculos no descarrilables. La presente aplicacion esta
orientada entonces a:

3.1.  Locomotoras diesel — eléctricas y diesel hidraulicas.

3.2. Coches motores o automotores diesel (monoautomotores, duplas, triplas o sus
composiciones).

3.3.  Coches eléctricos (automotores, duplas, triplas o formaciones block - EMUs).
3.4.  Trenes Ligeros (LRT - Light Rail Transit).
3.5.  Equipos de Trabajo Autopropulsados (ver NOTA 7).

3.6.  Locotractores y Equipos de Maniobra.

NOTA 1: Teniendo en cuenta las velocidades de circulacion que pueden adoptar equipos de ultima
tecnologia para las tareas de mantenimiento e inspeccion de via, se aplicaréa para el sistema de alerta
las condiciones del modo Pasajeros Metropolitanos - Implementacion Recomendada.

NOTA 2: Se considera vehiculo no descarrilable a aquel que no puede ser retirado de la via sino es a
través de un desvio fisico. Los vehiculos automotores con adaptaciones portatiles para circulacion en
via férrea (Hi-Rail), quedan excluidos de la presente aplicacion.

4. DIAGRAMA DE INTERACCION BASICO:

El sistema de seguridad (HV) deberd responder como minimo a una
arquitectura de interaccion basica segun los siguientes pasos:
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Luego existiran variantes para cada etapa que daran origen a distintos sistemas de acuerdo
a la complejidad de la interfase Hombre — Maquina y los umbrales de seguridad requeridos
(fases de alerta, sensores muiltiples para ejecutar las acciones de permiso y reseteo,
temporizacion dependiente de la velocidad, etc....).

5. TERMINOLOGIA:

9l

5.2.

5.3.

Operador:

Personal a cargo de la conduccion del material rodante.

Controles del Operador:

Son los controles situados en la zona de la cabina de conduccién, utilizados por el
personal a cargo para la operacion del sistema. Los controles se distinguen de cualquier
otro y pueden estar ubicados del lado de los comandos de aplicaciéon de freno o en
cualquier otro lugar de la cabina pero con la adecuada accesibilidad para el personal
actuante. Los controles pueden estar montados de manera fija 0 mévil siempre dentro
del ambito de la cabina de conduccién y exclusivamente de manera aldmbrica. El
material rodante que lleva conductor y acompafante puede presentar controles
duplicados para la operacion del sistema desde un puesto o desde el otro. En el caso
de utilizacion de pedal como dispositivo principal debera posicionarse para su
accionamiento del lado izquierdo.

Sistema:

Conjunto de elementos discretos pertenecientes al equipo de a bordo que conforman la
unidad del sistema de alerta. Basicamente se puede dividir en cuatro mddulos
principales:

- Interfase Hombre — Maquina:

Elementos que participan en la comunicacion bidireccional entre el sistema y el
operador (pedales, pulsadores u otros elementos generadores de sefiales de control
y dispositivos sonoro-luminosos o indicadores analdgicos o digitales del estado del
sistema).

- Dispositivos activos:

Elementos que participan en la deteccion, medicion de variables y en la ejecucion de
acciones finales del sistema (dispositivos de deteccion de movimiento, generadores
de pulsos, sensores, elementos que intervienen directamente en las acciones de
frenado, etc..)

- Mddulo légico de control:

Logica central de control, que tiene a cargo la gestion integral de las acciones del
sistema (PLC, sistemas con microprocesadores, etc...)
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54.

5.5.

5.6.

2l

Etapas de Sistema:

Etapas de proceso donde se ejecutan acciones por parte del operador (dar sefal de
vida) y acciones por parte del sistema (alertas y paso a condicién segura).

Condicion Segura:

Es aquella condicion en la cual el sistema de HV lleva al material rodante al corte de
traccion y aplicacion del freno de emergencia o condicién de maximo frenado
conveniente. La condicion segura puede darse por insatisfaccion del sistema, por
acciones no permitidas o por fallas en el mismo.

Accion de Permiso o Senal de Vida:

Accion voluntaria provocada por el operador que satisface el sistema cancela la alerta y
pone de manifiesto el control humano sobre la conduccion del material rodante bajo
operacion. Esta accion da una sefal de control al sistema, otorgando autorizacion para
el inicio o para la continuidad de marcha segura. La sefial de vida puede ser por
satisfaccion del operador a una alerta de sistema (sefial de vida principal) o por
satisfaccion automatica cuando el sistema posee sensores adicionales que detectan
procederes propios de la conduccion como ser toque de bocina, accionamiento de freno,
movimiento del controller de aceleracién, accionamiento de areneros, u otras acciones
llevadas adelante por el conductor. Las sefiales de vida evitan que pasado un lapso de
tiempo determinado (ciclo de permiso) el material rodante pase a condicién segura.

Senal de Vida Principal:

Senal de vida que el conductor ejecuta de manera explicita una vez dictada la alerta de
sistema dando satisfacciéon al mismo. Esta sefal puede provenir de un accionamiento
de pie (pedal al pie del puesto de conduccién) o de un dispositivo manual (pulsador en
el controller de aceleracion). Los equipos que mantengan el antiguo sistema de “hongo”
de HM vigente, podran resolver la sefal de vida agregando un dispositivo de pedal o
modificando adecuadamente este accionamiento manual. Estos dispositivos deben ir
siempre actuados (presionados).

MUY IMPORTANTE: Como se ha indicado la sefal de vida principal debera provenir
de un pedal al pie del puesto de trabajo del conductor o de un pulsador solidario al
controller de aceleracion. En cualquier caso la senal de vida principal se generara
LIBERANDO Y VOLVIENDO A PRESIONAR el dispositivo de vida principal (pedal o
dispositivo manual). Sera recomendable ademas, temporizar la liberacion de dicho
dispositivo a un tiempo suficientemente corto pero no de valor cero que detecte la
liberacion involuntaria y permanente del mismo. Esta accion temporizadora permite el
descanso sin la activacion del sistema.
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5.8. Senales de Vida Automadticas:

La satisfaccion del sistema puede darse a través de sefales de vida automaticas cuando
el mismo posee sensores adicionales que detectan procederes propios de la conduccion
como ser toque de bocina, accionamiento de freno, movimiento del controller de
aceleracion, accionamiento de areneros, u otras acciones llevadas adelante por el
conductor mientras conduce. Estos sensores dan sefales eléctricas al modulo de control
el cual interpreta la accion humana en la cabina de conduccion. Los sistemas que poseen
esta condicion son muy favorables ya que evitan demandas innecesarias y
acostumbramientos por parte del conductor que pueden generar automatismos y
cansancio. Es posible también agregar un pulsador auxiliar (pulsador de HV) que permita
dar senal en esta etapa para ser accionado voluntariamente por el conductor, esto siempre
y cuando el elemento no sea susceptible a automatizaciones externas las cuales de
observarse deberian ser motivos de sanciones severas al personal responsable de
ejecutarlas.

5.9. Ciclo de Permiso:

Lapso de tiempo durante el cual el sistema se halla habilitado para la condicion de
marcha segura. Esta autorizacion de marcha se da a partir de la aplicacion de una accion
de permiso efectuada por el operador y tiene un vencimiento que se indica con una sefal
de alerta dada por el sistema.

Cuando el sistema recibe una sefial de vida, este se resetea dando comienzo a un nuevo
ciclo repitiendose el mismo sucesivamente. Este ciclo de tiempo se halla relacionado a
una distancia maxima (distancia de proteccion) que puede recorrer el material rodante
sin necesidad de solicitar satisfaccion de vida. Dicho ciclo puede ser de tiempo fijo en
los sistemas sencillos o de tiempo variable acortandose este automaticamente a medida
que aumenta la velocidad de circulacién (dist.=cte).

5.10. Distancia de Proteccién:

Distancia maxima que puede recorrer el material rodante sin necesidad de dar
satisfaccion al sistema. En general esta distancia dependera del tipo de servicio de que
se trate y sera funcion de las caracteristicas obstaculizadoras que en él se hallen
presentes (cantidad de pasos a nivel, pasillos peatonales, etc...).

5.11. Alerta:

Accion efectuada por el sistema consistente en la modificacion del campo sensorial
sonoro y/o visual del operador (sefal fonoluminosa, susceptible de ser percibida
eficazmente por el personal de a bordo).

NOTA 3: En las fases de alerta, sera recomendable que aquellos sistemas que
interactaen y/o convivan con el sistema de HM original del vehiculo (por ej.:
locomotoras de origen americano), mantengan la sefal actstica neumatica
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(silbato) si ella estuviera disponible. Dicha senal obrara como sefal
adicional a la incorporada en la cabina del conductor; oficiando tanto de
senal agregada, como de sefal de respaldo en caso de falla del dispositivo
sonoro de cabina.

Penalizacion de Freno:

Proceso a partir del cual el sistema logra la detencién automatica del material rodante
una vez detectada y confirmada la ausencia del control humano en la conduccién. Este
proceso comienza, vencido el ciclo de permiso y las fases de alerta determinadas por el
sistema. El proceso de frenado puede ser:

- Por frenado de emergencia Aplicacion automatica directa del freno de emergencia.

- Por frenado de servicio profundo Aplicacion automatica directa del freno de servicio
en su maxima condicion.

- Por frenado escalonado Aplicacion automatica de 2 o 3 etapas de frenado a través
de un mddulo de frenado de calibracion fija o ajustable en funcion de la velocidad.

- Por curva de frenado Aplicacion automatica de una curva gradual de frenado a
través de un dispositivo que opera en funcién de la velocidad.

NOTA 4: £l adecuado gobierno de este proceso, favorecerd un frenado por
adherencia impidiendo el patinado y evitando dafios en el rodado, pero
fundamentalmente y como cuestion mas importante, acortara las
distancias en las que el material rodante logra detenerse. Este proceso
sera vera optimizado para el material rodante que cuente con sistemas
automaticos de antiblogueo.

NOTA 5: La aplicacion de la penalizacion de freno conlleva el corte de traccién de
la unidad o unidades tractivas. Se evaluardn particularmente las
acciones del sistema sobre aquel material rodante que utilice la
condicion de freno dinamico como sistema de freno standard y vigente.

Condicién de Reseteo:

Particularidad del sistema para reiniciar el intervalo de tiempo hasta la siguiente
advertencia. Esta accion puede ser fija o variar con la velocidad de circulacién
(recomendado).

Velocidad de Maniobra:

Velocidad por debajo de la cual el sistema se halla inhibido. En esta condicion el
sistema no emite alertas ni demanda satisfaccién de sefial de vida. En general son
velocidades bajas donde no se esperan condiciones inseguras de la operacion.

NOTA 6: Para las normas americanas dicha velocidad se ha establecido en 4
mph (6,4 Km/h) como limite méximo, pero para el presente Boletin Técnico y a
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los efectos de cumplir con reglamentaciones nacionales vigentes de ingreso de
trenes a estaciones terminales a velocidades no mayores a 5 Km/h para
determinados servicios, se establece como velocidad limite de maniobra a un
valor no mayor de 4 Km/h).

5.15. Velocidad de Precaucion:

Velocidad moderada considerada segura para le traslado de una unidad que presenta
fallas en sus sistemas de proteccion activa y ha sido necesario anularlos. En ningdn
caso la velocidad de precaucion deberia ser mayor a 25 Km/h.

5.16. Modo Aislado Limitado:

La inhibicion de dicho sistema de seguridad en el Modo Aislado Limitado deberia
impedir que el material rodante superara la velocidad de precaucion (25 Km/h). Esta
accion requerira el corte de un precinto del control del Modo Aislado Limitado por parte
del conductor previa comunicacion al personal superior y consecuente autorizacion:
dicha accién quedara grabada en un registrador de eventos.

5.17. Modo Aislado Total:

Situacion que adopta el material rodante frente a la anulacién voluntaria y necesaria
de un sistema de seguridad activa a causa de fallas en el mismo sin limitacion de
velocidad.

En el caso del modo de pasajeros solo personal autorizado tendra el acceso para
liberar la velocidad de precaucién si el equipo se halla muy alejado del centro reparador
y solo como condicion mandatoria de circulacion sin pasajeros. Asi y todo estas
acciones se efectuan previo desvio autorizado emitido por personal responsable del
area correspondiente y con la presencia de un segundo agente en la cabina de
conduccion con conocimientos para poder detener el tren.Serd recomendable la
instalacion de faroles piloto color rojo en cabeza y cola del material rodante que luzcan
cuando dicho material circule en Modo Aislado Limitado o Modo Aislado Total.

En el caso del modo cargas el conductor podra acceder al corte de precinto pero
exclusivamente previa comunicacion al personal superior y consecuente autorizacion;
dicha accion debera quedar grabada en un registrador de eventos.

5.18. Falla de Sistema:

Se entiende por Falla de Sistema a cualquier no conformidad de operacion o disrupcion
de las capacidades de servicio de cualquiera de las partes que conforman el conjunto
de elementos discretos pertenecientes al equipo o unidad del sistema de alerta. Las
fallas consideradas de indole critico y que invalidan las acciones del sistema de
seguridad deberan desembocar en una accion que lleve el material rodante a condicion
segura (concepto fail-safe). Se pueden referir a fallas de los dispositivos activos
(sensores, taco generador o elementos de alimentacién), de instalacién (buses o
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conexionados que de fallar comprometen el desarrollo del sistema de alerta) o
directamente de los médulos légicos de control.

6. DOCUMENTACION TECNICA DE REFERENCIA:
Normas de referencia:
- CNTF GES-0002 — 01-03-1995 (ver D.49 y D.50)
- U.L C.641 — 4ta. Edicion 01-02-2001
- AARS-5513
- EN60529
- EN61812-1
- ENS50274
- ENB61000 -3-2
- ENB61000 -3-3
- ENB61000 -4-2
- EN61000 -4-3
- ENG61000 -4-4
- ENG61000 -4-5
- |EC 60947-5-1
- |EC 60664-1
- EN61373
- EN50121-2-3
- ENS50155
- ENS50153
- EN 45545-2
- EN50126.
- EN50128.
- EN50129.
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7. ASPECTOS GENERALES:

7

T2

7.3.

7.4.

El sistema debera quedar HABILITADO si se cumplen algunas de las siguientes
condiciones:

- Dada la condicion eléctrica de habilitacion de traccion.
- Velocidad superior a la velocidad de Maniobra.

- Accionamiento del inversor de marcha hacia una de las posiciones “ADELANTE —
ATRAS".

- Presion en cilindro de freno menor a 1,76 Kg/cm2 o condicién de freno menor del
35% del poder frenante.

El sistema debera quedar DESHABILITADO cuando se cumplan algunas de las
siguientes condiciones:

- Condicion de tren detenido (0 Km/h).
- Condicion de tren por debajo de la velocidad de maniobra.

- Presion en cilindro de freno mayor a 1,76 Kg/cm2 o condicién de freno mayor al 35
% del poder frenante. Retirada esta condicién de aplicacion de freno el sistema
debera quedar nuevamente habilitado.

El sistema debera anularse en caso de material rodante operado en las siguientes
condiciones:

- Locomotora en modo tandem o locomotora remota.
- Locomotora remolcada.

- Material rodante en general, en cualquiera de sus composiciones que presente fallas
del sistema de alerta.

El sistema debera presentar la debida integridad para impedir que cualquier dispositivo,
funcionalidad o accién, permita al operador inhibir la alerta.

El sistema debera presentar como minimo indicacion fono luminosa que ponga de
manifiesto las distintas Fases de Alerta. Dicha indicacién estara debidamente instalada
en la cabina del conductor debiendo ser susceptible de ser vista y escuchada por el
personal de a bordo de manera efectiva. Las indicaciones acusticas en cabina podran
tener la posibilidad de ser modificadas en intermitencia y/o nivel sonoro en la medida
del progreso de las fases de alerta del sistema.

Las etapas de alerta deberan ser 2:
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7.5.

7.6.

raf.

7.8.

7.9.

Primer Fase de Alerta: LUMINOSA DE ALTA INTENSIDAD COLOR AZUL de
duracién T1 segundos (esta etapa serd acompanada al inicio por un beep sonoro
de 250 / 500 ms).

Segunda Fase de Alerta: A continuacién y dejando la alerta luminosa vigente, se
genera la ALERTA SONORA PERMANENTE con ciclo de T1 segundos (total de las
dos fases de alerta T1+T1 segundos).

T1 Modo Pasajeros: 2,5 seq.
T1 Modo Cargas: 10 seg.

El sistema debera presentar Ciclo de Permiso temporizado con valores de tiempo que
dependeran del tipo de servicio que preste el material rodante. De esto surgen distintos
modos de sistema con temporizaciones de ciclo distintas (modo cargas - modo
pasajeros larga distancia y regionales y modo de pasajeros en el area metropolitana).
Como condicién minima el tiempo de temporizacién puede ser fijo pero es sumamente
recomendable que éste sea ajustado en funcion de la velocidad.

En el caso que el material rodante participe de un tipo de servicio y se lo asigne a otro,
se adoptaran las medidas necesarias para modificar caracteristicas al modo
correspondiente; sobre todo cuando el material tractivo usualmente utilizado en
servicios de cargas sea destinado a cumplir un servicio de transporte de pasajeros.

Las Acciones de Permiso o Sefiales de Vida Principales seran dadas por pedal de
accionamiento o dispositivo manual solidario al controller cuya operacion responda a la
légica “presionado — soltar y volver a presionar”. Sera recomendable la intervencién de
manera combinada de sensores especiales que detecten distintas acciones sobre
elementos diversos (interruptores en pupitre, llave de bocina, llave de freno,
accionamiento de controller de aceleracion, accionamiento de arenero, cambio de luces
de poder, etc...). En el caso de instalarse estos sensores, los mismos podran efectuar
el reseteo automatico del sistema ya que sus sefales ponen de manifiesto el control
humano en la conduccion (sefales de vida automaticas). Se podra incluir un pulsador
auxiliar cuya funcion sea la de uso o de auxilio en caso de falla del pedal o pulsador de
senal de vida principal.

Los sistemas que preserven el sistema de HM original e interactiien con él mantendran
la légica mecanica de pedal u hongo de HM “normal / presionado” como condicién de
autorizacion de marcha.

El sistema debera presentar la caracteristica “fail-safe” que siempre lleve el equipo a su

condicion segura en caso de fallas o deficiencias de cualquiera de sus componentes o
procesos.
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7.10. El sistema debera contar con la posibilidad de registro o testigo no inhibible en caso de
llegar a la penalizacion de freno por aplicacion del mismo. Se hace muy recomendable
que queden registrados todos los datos relacionados con el evento de aplicacion o con
eventos en general (registrador de eventos DRU o registrador juridico JRU).

7.11. El sistema debera presentar un conmutador de By Pass por falla (precintado) (llave de
Aislado Limitado) que permita inhibir el sistema sdlo en caso de desperfectos y
exclusivamente para llegar a destino bajo precaucion autorizada, o para el traslado del
material rodante al centro reparador designado limitando la velocidad a 25 km/h). Estas
acciones se efecttan previo desvio autorizado emitido por personal responsable del
area correspondiente siendo recomendable que dicha accién quede grabada en un
registrador de eventos.

7.12. Sera conveniente incluir un modo Aislado Total donde solo con acceso a personal
autorizado se pueda liberar la velocidad de precaucion si el equipo se halla muy alejado
del centro reparador y bajo condicion mandatoria de circulacion sin pasajeros si se
trata de este modo. Estas acciones se efectlian previo desvio autorizado emitido por
personal responsable del area correspondiente siendo recomendable que dicha accion
quede grabada en un registrador de eventos.

7.13. El sistema, debera presentar la caracteristica de imposibilidad de inhibicién del mismo
mientras el material rodante se halle en movimiento por sobre la velocidad de maniobra
ya sea con traccion activa o inactiva (marcha en deriva).

7.14. Los mddulos mecanicos, electromecanicos y/o electronicos que participan del sistema
de proteccion, deberan presentar accesibilidad restringida y solo podran ser
manipulados con el retiro de precintos registrados correspondientemente o si la
apertura de los accesos quedara registrada en el sistema de registro de eventos. De
igual manera deberan quedar protegidos grifos o interruptores de condenacion y/o de
aislamiento del sistema como asi también las borneras de conexionado eléctrico y
termomagnéticas que protejan circuitos del sistema.

7.15. Debera existir de manera procedimentada la implementacién de un Check List de
precintos vigentes al momento de la toma de servicio.

7.16. Los sistemas que presenten lectura por odometria (recomendado) deberan presentar
las siguientes caracteristicas:

- Proveer senal adecuada para el calculo, registro y presentacion en cabina
(analdgica o digital) de la velocidad instantanea de circulacién (resolucién con un
error no mayor a 3% en toda la gama de velocidad registrada).

13/29
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- Proveer una sefal légica para la correccion del ciclo de alerta en funcion de la
velocidad.

- Proveer una senal légica de Tren Detenido.

NOTA 7: El sistema de odometria debera proveer sefiales activas en todos sus
estados indicando falla en caso de ausencia de sefal (tacometro
vivo). El médulo central de control deberé ser capaz de calibrar por
variacion de diametro de rodado la senal entregada por el odémetro
accion de ajuste, restringida al personal autorizado.

El sistema, para llevar adelante el proceso de frenado podra actuar directamente sobre
elementos del circuito original de freno, o podra incluir una valvula remota o médulo de frenado
a tal fin operativa bajo el concepto fail-safe.

AT

7.18.

7.19.

El sistema debe pasar a condicién segura una vez vencidas las dos etapas de alerta o
la fase de liberacion permanente del dispositivo de sefal de vida principal produciendo
el corte de traccion y la aplicacion de frenado mas conveniente. El proceso de
penalizacion no podra ser interrumpido. Para reponer el sistema luego de una
penalizacion, se deben cumplir 3 (tres) condiciones: Que el material rodante se halle
detenido (V=0), que a partir de la detencion pase un lapso no menor a 30 segundos y
que la llave inversora de marcha se quede colocada en posicion NEUTRO. Cumplidas
estas tres condiciones el sistema se halla en condiciones de ser repuesto.

Se recomienda que al darse una penalizacion del sistema, la sefal aclistica cese yla
senal luminica quede encendida apagandose con el cumplimiento de las tres
consignas antes descriptas indicandole al conductor que el material rodante se halla
en condiciones de traccionar.

En el caso de tratarse de formaciones block con cabinas principales y secundarias, el
sistema podra ser instalado en cada cabina de comando quedando activo solo el
equipo perteneciente a la cabina desde donde se opera.

Como concepto general, toda condicién de falla del sistema se debera traducir en una
alarma de falla intermitente no inhibible y llevar el equipo a su condicion segura. Se
estipula para la alarma intermitente un lapso de 20 segundos que le otorgara al
conductor la posibilidad de frenar la formacion antes de que el sistema pase a
condicion segura evitando dafios al rodado y/o caidas de pasajeros. La alerta
intermitente tiene el cometido de destacarse de la alerta fija que es propia de las fases
normales del sistema. Para el caso del material rodante que disponga de sistema de
freno anti bloqueo (ABS) se podra analizar el prescindir de esta alerta ya que el
proceso de frenado es controlado evitandose los problemas descriptos.
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8. REQUERIMIENTOS ESPECIFICOS:

En vista de las distintas caracteristicas que presentan los servicios ferroviarios
de transporte de pasajeros y de carga, se extienden en Anexos correspondientes aquellos
aspectos y necesidades particulares en funcién de la condicion de servicio que se trate.
Fundamentalmente se tendran en cuenta las diferencias de velocidades comerciales y las
caracteristicas de la red por la que circula cada servicio. De acuerdo a lo antedicho se definen
los siguientes modos de aplicacion para el presente sistema:

- Modo Pasajeros
- Metropolitanos
- Larga Distancia y Regionales

- Modo Cargas

La aplicacion de cada modo en funcion del tipo de servicio, pretende ajustar las condiciones
de reseteo para impedir el exceso de alertas en servicios de baja velocidad y dar la debida
condicion de alerta para los servicios de mayor velocidad que circulan por ejemplo, en el area
metropolitana (ndtese que los tiempos indicados en este documento son méximos y se
corresponden a normas internacionales no inhibiendo la posibilidad de ciclos de permiso mas
cortos si asi se considerara necesario). Para ambos modos se definird una condicién de
implementacion basica donde el sistema podra tener ciclo temporizado de valor fijo y una
condicion de implementacion recomendada donde se incluyen aspectos adicionales
sumamente importantes. Se entiende que los sistemas en cualquiera de sus modos deberan
tender en un futuro a la aplicacion recomendada.

8.1. Modo de Operacién — Dispositivo de Senal de Vida Principal:

Como ya se dijo la sefial de vida principal es aquella que ejecuta el conductor de manera
explicita en respuesta a las alertas del sistema, dando a través de esta accién, satisfaccion al
mismo. Esta sefal debe provenir de un PEDAL al pie del puesto de conduccién O de un
DISPOSITIVO MANUAL en el controller de aceleracion.

En cualquiera de los casos el dispositivo debe ir actuado y la sefal de vida principal se
generara LIBERANDO Y VOLVIENDO A PRESIONAR el mismo (pedal o dispositivo manual
de controller, segun se haya elegido). Serd necesario ademas, temporizar la liberacion de
dicho dispositivo a un tiempo suficientemente corto pero no inmediato que detecte la liberacion
involuntaria y permanente de dicho dispositivo. Para esta norma la liberaciéon del dispositivo
de senal de vida principal por mas de 1 (un) segundo debera provocar una fase de alerta
luminico sonora permanente de 2 (dos) segundos de duracion y de no ser repuesto el
dispositivo durante ese lapso de dos segundos, el material rodante debera pasar a Condicion
Segura.

8.2. Primer Fase de Alerta:

De acuerdo a conversaciones sostenidas con personal de conduccion se ha convenido que
la primer fase de las alertas normales del sistema (originalmente sélo luminica) sea
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acompanada por un beep sonoro que de un aviso al conductor indicandole el comienzo de
esta primera fase. Esto permite que el personal de conduccién no deba tener la vista
orientada permanentemente al foco luminico en el pupitre. El beep sonoro provendra de una
senal escalon de 250/500 ms que habilite la sefial acustica simultaneamente con el comienzo
de esta primer fase por ese pequefo lapso mientras la luz queda encendida.

8.3. Segqunda Fase de Alerta:

La segunda fase de alerta se constituye una vez vencida la primer fase (de T1 segundos) si
el conductor no ofreci¢ satisfaccion al sistema a través del dispositivo de vida principal. En
dicha fase a la sefial luminica ya encendida se le suma la sefial sonora pero ahora de manera
permanente.

8.4. Satisfaccion Pre y Post Alertas:

El' modo de operacion del sistema en cuanto a las posibilidades de satisfaccion
debera mantener las siguientes condiciones:

- Mientras el sistema se halla dentro del Ciclo de Permiso, el sistema podra
resetearse por sefiales automaticas. Esta condicion da una marcha sin
alertas mientras el conductor genera sefiales de vida de esta manera. Si
bien se podria incorporar la accién sobre el dispositivo de vida principal
como senal de reseteo, se recomienda que este dispositivo se deje con
funcion exclusiva de acuerdo a lo indicado en el parrafo siguiente.

- Cuando el sistema por la no accion de sefiales automaticas da la primer
fase de alerta, la satisfaccion del sistema a partir de este momento sera
EXCLUSIVAMENTE a través del dispositivo de vida principal. Esto quiere
decir que las sefiales automaticas ya no se hallan disponibles y no es
posible resetear el sistema moviendo el controller, tocando bocina, o a
través de alguna otra accion. Sélo se dara satisfaccién soltando y
volviendo a presionar el dispositivo de vida principal.

9. ANEXOS:

Se detallan a continuaciéon anexos correspondientes:
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IMPLEMENTACION BASICA:

Ciclo de Permiso Temporizado (fijo):

7 segundos (maxima).

Alerta de dos fases:

1ra. Fase: - Senal luminosa de alta intensidad color
azul durante 2,5 segundos mas beep
sonoro de 250 / 500 ms.

2da. Fase: - Senal luminosa de alta intensidad color
azul mas senal audible continua en cabina
durante 2,5 segundos.

Ciclo de Alerta completo - 5 segundos.

Ciclo completo antes de penalizacion de freno: - 12 segundos (maximo).

Distancia maxima recorrida para un ciclo de permiso - Dependiente de la velocidad.
completo:

Registro de evento: - Testigo de aplicacion del sistema.

IMPLEMENTACION RECOMENDADA:

Ciclo de Permiso Temporizado (mixto): - 0- 4Km./h: Deshabilitado
- 4 -32,19 Km./h: Fijo a 13 seg. (maximo).

- Mayor a 32,19 Km./h: Funcion de la
velocidad.

Ley de variacion del ciclo: - T(s)=270/V(mph) o]
- T(s)=434,52/V(Km./h)
Alerta de dos fases:

1ra. Fase: - Senal luminosa de alta intensidad color azul
durante 2,5 segundos mas beep de sonoro
250/ 500 ms.

2da. Fase: - Senal luminosa de alta intensidad color azul

mas sefal audible continua en cabina
durante 2,5 segundos.

Ciclo de Alerta completo - 5 segundos.

Ciclo completo antes de penalizacion de freno: - Variable con la velocidad.

Distancia maxima recorrida para un ciclo de permiso - 120,70 m.

completo:

Distancia maxima recorrida al inicio de aplicacién de N

freno: - 120,70 m + 5s8*V(m/s)

Registro de eventos: - Registrador de eventos DRU o JRU.
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Se observa la ley de variacion del tiempo T para este modo en la tabla siguiente:
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CICLO DE ALERTA MODO PASAJEROS

SERVICIOS METROLPOLITANOS
v v v T
(mph)  (kmh)  (m/s) (seg)
1,00 1,61 045 ..
Deshabilitado 2,00 3,22 089 ...
2,49 4,00 1,11 13,00
3,11 5,00 1,39 13,00
5,00 8,05 2,24 13,00
6,00 9,66 2,68 13,00
7,00 1,27 3,13 13,00
8,00 12,87 3,58 13,00
9,00 14,48 4,02 13,00
10,00  16.09 4,47 13,00
J 11,00 1770 4,92 13,00
Ciclo Fijo de 13,00 1200 19,31 5,36 13,00
13,00 20,92 5,81 13,00
14,00 2253 6,26 13,00
1500 24,14 6.71 13,00
16,00 2575 7,15 13,00
17,00 27,36 7,60 13,00
18,00 28,97 8,05 13,00
19,00 8.49 13,00
e 20,00 8,94 13,00
21,00 1939 12,86
23,00 1028 1174
24,00 1073 1125
2500 1148 10,80
26,00 1162 1038
27,00 1207 . 10,00
28,00 1252 984
29,00 112,96 9.31.
30,00 1341 9,00
31,00 1388 871
3200 1431 844
3300 1475 | 818
3400 1520 784
35,00 1585 T
' 36,00 1809 750
37,00 1654
38,00 16899  7A1
| 3900 1743 6,92
Ciclo variable con { 40,00 17,88 6,75
la velocidad 41 .00 1833 6.50
42,00 118,78 343_
43,00 1022 il
1400 1wor [Coi]
45,00 2012 6,00
46,00 20,56 587
47,00 2101 574
48,00 L2148 . 563
49,00 2190 ;. 551
5000 - 8047 2235
| 5100 8208 2280 520
5200 8369 2325 519
5300 8530 2369 509
‘5400 8690 2414 500
5500 - 8851 . 2459  .4.391
5600 9012 2503 [[@s2 |
5700 - 8173 = 2548 T 474
5800 9334 2593 4,66
. 5900 9495 2638 458
8000 9656 2682 4,50
2Uley
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270 434,52
V (mph) V (Km./h)
DISTANCIA
ler Alerta  Imcae Freno
14,44 20.00
18,04 24,99
29,08 40,23
34,87 48,28
40,68 56,33
46,49 64,37
52,30 72,42
58,12 80.47
63,93 88.51
69,74 96,56
75,55 104.81
81,36 112,65
87.17 120.70
92,98 128,75
98.80 136.79
104,61 14484
110,42 152,89
116,23 16093
120,70 167.64
120,70 169,88
120,70 172,11
120,70 174,35
120,70 176.58
120,70 178,82
120,70 181,05
120,70 183.29
120,70 185,52
120,70 187.76
120,70 189,99
120,70 192,23
120,70 194 .46
120,70 196.70
120,70 198,93
120,70 201,17
120,70 203,40
120,70 205,64
120,70 207.87
120,70 210,11
120,70 212,34
120,70 214,58
120,70 216,81
120,70 219,05
120,70 221,28
120,70 223,52
120,70 22576
120,70 227,99
120,70 230,23
120,70 232,46
120,70 234,70
120.70 236,93
120,70 23817
120,70 241,40
120,70 243,64
120,70 245,87
120,70 24811
120,70 250,34
120,70 252,58
120,70 254,81
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IMPLEMENTACION BASICA:

Ciclo de Permiso Temporizado (fijo): - 30 segundos (maximo).

Alerta de dos fases:

1ra. Fase: - Senal luminosa de alta intensidad color
azul durante 2,5 segundos mas beep
sonoro de 250 / 500 ms.

2da. Fase: - Sefial luminosa de alta intensidad color
azul mas sefal audible continua en cabina
durante 2,5 segundos.

Ciclo de Alerta completo - 5 segundos.

Ciclo completo antes de penalizacion de freno: - 35 segundos (maximo).

Distancia méaxima recorrida para un ciclo de permiso - Dependiente de la velocidad.
completo:

Registro de evento: - Testigo de aplicacion del sistema.

IMPLEMENTACION RECOMENDADA:

Ciclo de Permiso Temporizado (mixto): - 0-4 Km./h: Deshabilitado

- 4-53,6 Km./h: Fijo a 30 seg. (maximo).

- Mayor a 53,6 Km.h: Funcién de la
velocidad,

Ley de variacién del ciclo: - T(s) = 1000 / V(mph) e}
- T(s)=1609,34 / V(Km./h)

Alerta de dos fases:

1ra. Fase: - Sefal luminosa de alta intensidad color azul
durante 2,5 segundos mas beep de sonoro
250/ 500 ms.

2da. Fase: - Senal luminosa de alta intensidad color azul

mas senal audible continua en cabina
durante 2,5 segundos.

Ciclo de Alerta completo - 5 segundos.

Ciclo completo antes de penalizacién de freno: - Variable con la velocidad.

Distancia maxima recorrida para un ciclo de permiso - 447 m.

completo:

Distancia maxima recorrida al inicio de aplicacion de

freno: - 447m + 5s*V(m/s)

Registro de eventos: - Registrador de eventos DRU o JRU.
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Se observa la ley de variacién del tiempo T para este modo en la tabla siguiente:
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LEY DE IEMPO
CICLO DE ALERTA MODO PASAJEROS 1000 1609.34
SERVICIOS GENERALES Vimph) V{Km.h)
v v v T DISTANCIA
(mph) (kmvh) {mss) (seg) ferAlerta  Inioo Freno
1,00 1,61 045 .. . .
il '{ 200 32 o089 . B .
{ 249 400 111 3000 3333 3888
| an 5.00 139 30,00 4184 4858
500 805 224 3000 6706 7823
600 068 268 30,00 8047 0388
700 1127 343 3000 9388 10052
800 1287 358 30,00 10729 12517
900 1448 402 3000 12070 140,82
1000 1609 447 3000 13411 15646
1100 1770 492 3000 14752 172.11
1200 1931 536 3000 16003 187.76
1300 2092 581 3000 17435 20340
1400 2253 628 30,00 187.76 210,05
1500 2444 671 30,00 0117 23470
1600 2575 745 30,00 21458 25034
2799 28590
Ciclo Fijo de 30,00 { 24140 28164
25481 29728
26822 31203
28164 32857
20505 34422

30846 35087
32187 37551
33528 391,16
BEO 40681
362,10 42245
37551 43810
38892 45375
40234 46930
41575 48504
42016 50068
44257 51633
447 04 52304
47,04 52527
44704 52751
447 04 52074
44704 53198
447,04 531427
44704 53645
44704 53868
44704 54002
44704 54315
44704 54530
44704 54762
44704 54086
44704 55209
44704 554,33
44704 55656
44704 55880
4704 56104
44704 56327
44704 56551
44704 56774
44704 56098
4704 57221
44704 57445
44704 57668
44704 57892
44704 58115
44704 58330
44704 58562
447.04 587.86
44704 590,09
447,04 592,33
44704 50456
44704 59680
447,04 599,03
44704 60127
447,04 60350
44704 60574
447,04 60797
44704 610,21
44704 61244
44704 61468

Ciclo vanable con <
la velocwdad
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IMPLEMENTACION BASICA:

Ciclo de Permiso Temporizado (fijo): - 70 segundos (maximo).

Alerta de dos fases:

1ra. Fase: - Sefal luminosa de alta intensidad color
azul durante 10 segundos mas beep de
sonoro 250 / 500 ms.

2da. Fase: - Sefal luminosa de alta intensidad color

azul mas senal audible continua en cabina
durante 10 segundos.

Ciclo de Alerta completo - 20 segundos.

Ciclo completo antes de penalizacion de freno: - 90 segundos (maximo).

Distancia maxima recorrida para un ciclo de permiso - Variable con la velocidad.
completo:

Reaqistro de eventos: - Testigo de aplicacion del sistema.

IMPLEMENTACION RECOMENDADA:

Ciclo de Permiso Temporizado (mixto): - 0-6,4 Km./h: Deshabilitado
- 6,4 - 41,3 Km./h: Fijo a 70 seg. (maximo).

- Mayor a 41,3 Km.h: Funcién de la
velocidad.

Ley de variacién del ciclo: - T(s)=1800/ V(mph) o}
- T(s)=2896.82 / V(Km./h)

Alerta de dos fases:

1ra. Fase: - Senal luminosa de alta intensidad color azul
durante 10 segundos mas beep de sonoro
250/ 500 ms.

2da. Fase: - Senal luminosa de alta intensidad color azul

mas senal audible continua en cabina
durante 10 segundos.

Ciclo de Alerta completo - 20 segundos.

Ciclo completo antes de penalizaciéon de freno: - Variable con la velocidad.

Distancia maxima recorrida para un ciclo de permiso - 805 m.

completo:

gir:&:?cra maxima recorrida al inicio de aplicacion de - 805 m + 205*V(m/s)

Registro de eventos: - Registrador de eventos incorporado.
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ONAL DE
ANSPORTE

VEL > 6,4 km/h

. Ciclo de Permiso Temporizado
- .
o

T & | I T
| 4 I\M
+— | ~ -
T T
70 s (max) vy

GERENCIA DE SEGURIDAD
EN EL TRANSPORTE ~ -

)

CONDICION
SEGURA

{250-500 ms)
IL I

oo

Sl

->

Se observa la ley de variacion del tiempo T para este modo en la tabla siguiente:
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CNRT

COMISION NACIONA
REGULACION DEL TRANS l’ T

CICLO DE ALERTA MODO CARGAS

v v
(mph) (km/h)

Deshabilitado

A

Ciclo Fijo de 70 seq.

Ciclo variable con la )i
velocidad }

MR-1-2013 - E3

v
(nvs)
0,45
0,89
1,34
1,79
2,24
2,68
3,13
3,58
4,02
447
4,92
5,36
5,81
6,26
6,71
7,15
7,60
8,05
8,49
8,94
9,39
9,83
10,28
10,73
11,18

11,62

12,07

12,52

12,96
13,41
13,86
14,31

‘14,75
15,65
1609
16,54
16 99

17,43

17,88

18,33
18,78

19,22

2101

2146

21,90
2235
22,80

: .:23"25..

23,69

24,14
24,59

125,03

2593

2638
28,82

28149

70,00
70,00
70,00
70,00
70,00
70,00
70,00
70,00
70,00
70,00
70,00

66,67

82,07

60,00

58,06

56,25

54,55

52,94
15143
50,00

47.37
46,15
45,00
43,90

42,86
4186
40,81’

40,00
39,13

- B7.50
36,73

36,00
35,29
34,62

33-33 :

32,73

32,14

31,58

31,03

30,51

30,00

GERENCIA DE SEGURIDAD
EN EL TRANSPORTE —

1800 2896.82
V (mph) V (Km./h)
DISTANCIA
ter Alerta  Imicro Freno
156,486 201,17
187,76 24140
219,05 281,64
250,34 321,87
281,64 362,10
312,93 402,34
34422 442 57
375,51 482,80
406.81 523,04
438,10 563.27
469,39 603,50
500.68 643,74
531.98 683,97
563,27 724,20
584,56 764,44
625,86 804,67
657,15 844 91
688,44 885,14
719,73 925,37
751.03 965,61
782,32 1005,84
804.67 103713
804,67 1046,07
804,67 1055,01
804,67 1063,96
804,67 1072,90
804,67 1081.84
804,67 1090,78
804,67 1099.72
804,67 1108.66
804,67 1117.60
804.67 1126.54
804,67 1135.48
804,67 114442
804,67 1153.36
804,67 1162,30
804,67 171,24
804,67 1180.18
804,67 1189,13
804,67 1198,07
804.67 1207.01
804,67 121585
B0467 122489
804,67 1233,83
804,67 1242,77
804,67 125171
804,67 1260,65
804.67 1269.59
804,67 1278.53
804.67 128748
804,67 1296,42
804,67 1305.36
804,67 1314.30
804,67 132324
804,67 1332.18
804,67 1341.12




c N R T GERENCIA DE SEGURIDADH_

COMISION NACIONAL EN EL TRANSPORTE

REGULACION DEL TRAN PC‘R

Elaborado por: Ing. Alejandro Leonetti

LISTA DE REVISIONES

APROBO| FECHA |[EMISION MODIFICACIONES

- Agregado de definiciones particulares.
Se han numerado la totalidad de NOTAS.
Modificacion en flujograma de operacion.
Se amplia explicacion del modo de operacion.

Separacion en Modo Pasajeros “Metropolitanos” y “ Larga

Distancia - Regionales”.

1082015 @ - Se excluyen las caracteristicas y requisitos de
cumplimiento del sistema registrador de eventos.

- Se agrega en ALCANCE para Equipos de Trabajo
Autopropulsados la siguiente nota:

NOTA 1: Teniendo en cuenta las velocidades de circulacion
que pueden adoptar equipos de Uitima tecnologia para las
tareas de mantenimiento e inspeccion de via, se aplicara
para el sistema de alerta las condiciones del modo
Pasajeros Metropolitanos - Implementacion Recomendada.

01/05/2013 1 - Documento de inicio.
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500 VAC 10A

e
| switching system

Switching element
Shap-acton switching

elament

Switching element

500 VAC 10A

Sl -make seetching

glerman|

Contacts NG = Normally closed, NO = Normaly open

" 13 2

12 14 22

Wiring diagram 1 ‘Wiring diagram 2

Wiring diagram 3

[ 1NO
1 NG
2NO

anNC

JINC+1ND
1NO
1RE
2NO
2NG
1NG + 1 NO
1NO
I NC
l2nD
ZNC
[INCHINO

1ND
1 NC
2NO
2NC
"1NC +1NO

TNC+1TND
1T NO
1NC
12 NO
ANC

[ TNC+1ND

12 22

Wirng diagram

Gaola
Gold

Gold

Palladium

Palladium

Paliadiurm
Paladiuim

Paladium

Gold

Gold

i Gald

Gold
Gold
Siver
Silver
Silver
Sihvar
Sivver
Pallactm
Pallacium
Pallad:um
Pa!!:iu fum

Palladum

Sgrew
Scrow
Sciew
Screw

Scrow

Screw

Soew

Screw

Screw

Screw
Screw
Screw
Screw
Screw
Screw
Screw

Scrow

Screw
Scraw

Scraw

4 Wirng chagram 5

Accessories 04

i
|
1

704.901.1
704.901.2
704.901.3
704.901.4
704.901.5
704.900.1
704.900.2
704.900.3
704.900.4
1 704.900.5
704.902.1
704.902.2
704.902.3
704.902.4
704.902.5

704.911.1
704.911.2
704.911.3
704.911.4
704.911.5
704.910.1
704.910.2
704.910.3
704.910.4
704.910.5
704.912.1
704.912.2
704.912.3

'704.912.4
704.912.5

&

() LT Y

o

tn

ra

G027 kg
G021 kg
0.028 kg
0.028 kg
0.028 kg
0021 ky
0.021 kg
0.028 kg
0.028 kg
0026 kg
0.021 kg
0021 ky
(028 ky
.028 kg
0026 kg

0,021 kg
0.021 kg
0028 ky
0.028 kg
0.028 kg
0.021 kg
0.021 kg
0.028 kg
0.028 kg
0028 kg
002 kg
0.021 ky
0.028 kg
(.28 kg
C.O28 kg

eaom
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04 Raised design &l

Front ring

Lens

Marking plate

oz
£ Actuator
Product can differ from the current configuration, Dimensions [mim|
X = Screw terminal
iRy n |7 ayonet flange
Adclﬂoml hforml‘llon ; B 9
*. Other lsmhal options from the part Mcrmg
alerrmreae d\ncessm‘iasn
. 'mmammmmmm Switching ele- sy
I ol ment

! --mmwwmm

Each Part Number isted below includes all the black
components shown in the 30-draving.

Mourting cut-outs [rmm)|
PIT = Push-in terminal,
3 = Plug-in terminal 6,3 x 0.8 mm.
= Dauble plug-in terminal 5.3 x 0.8 mm,
X = Beroew 1ormangl

"
2

i ‘25
s-mhlngawon Part No. gg Weight

ey
| Frontring:

Pushbutton actuator, Front dimension 30 x 30 mm

IP 65 Plastic grey Flastic black B 704.210.0 1 0.040 kg
Flastic red B 704.210.2 1 0040 kg

| Plastic yellow B '704.210.4 1 0040Kg

| Flastic green B 704.210.5 1 D0d0kg

Plastic blus B 704.210.6 1 D040 ky

Plastic colourless B 704.210.7 1 0.040 kg

Plastic black Plastic black B 704.209.0 1 Q040 kg
Plastic red B 704.209.2 1 0.040 kg

| Plastic yellow E 704.209.4 1 0040kg

| Plastic grean B 704.209.5 1 0.040 kg

Plastic blug B 704.209.6 1 0.04C kg

Plastic colourlass B 704.209.7 1 0.04C kg

Plastic grey Flastic black C 1 704.240.0 2 0.040 kg
Plastic reg c 704.240.2 2 0.040 kg

Piastic yellow c 704.240.4 2 Qod0kg

Plastic green c 704.240.5 2 0.040

I Plastic blus c 704.240.6 2 0.040 kg

Plastic colourless Cc 704.240.7 2 0040 kg
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Lamp block for selector switch 2 positions

Cimensions [mm]
PIT = Push-in terminal,
P3 = Plug-in ternminal 6.3 x 0.8 mm,

P4 = Deuble plug-in terminal 6.3 x 0.8 mm,

X = Screw tarrninal

Terminals nickel piated and biank CuSn

Terminals nickel plated Cu/Sn

for ting cable shoe

x1-

Wiring diagram 1

Scrow

Plug 6.3 x T8 mm

Double plug 6.3 x 0.8 mm

Push-in Terrminal

Double plug 6.3 » 0.8 mm

Screw

704.950.0
704.950.1
704.950.1/D
704.950.3
704.950.2/D

1 704.950.08

ACCessories 04“:.. ot

 Waight

0,013 kg

0013 kg




Temporizadores
Multifuncion
Modelos DMBO1, PMBO1

DMB 01

PMB 01

Descripcion del Producto

e Escala de tiempo: de 0,1sa 100 h
» 7 funciones seleccionables por potenciémetro:

Op - retardo a la conexion

In - intervalo

lo - intervalo con disparo

d - intervalo doble

Dr - retardo a la desconexion

R - ciclico simétrico, empezando en ON
Rb - ciclico simétrico, empezando en OFF

Escala de tiempo ajustable por potenciémetro

Ajuste de tiempo por potenciometro

Arranque manual o automatico

Repetibilidad: < 0,2%

Salida: relé SPDT8 Ao DPDT8 A

Para montaje en carril DIN segun normas

DIN/EN 50 022 o médulo enchufable

* Caja euronorma de 22,5 mm o médulo enchufable
de 36 mm

* Alimentacion combinada en CAy CC

¢ LED de indicacion para relé y alimentacion conectados

Codigo de Pedido 'DMB 01 C M24

Temporizador multitension
con 7 funciones selecciona-
bles por potenciometro y
con 7 escalas de tiempo
seleccionables por poten-

ciometro de 0,1s a 100h.
Para montaje en carril DIN
(DMBO01) o madulo enchufa-
ble (PMBO01).

Seleccion del Modelo

Funcidn
Modelo
Cadigo
Salida

Alimentacion

Caja J | |

Montaje Salida Caja Alim.: 24 VCC y 24 a 240 VCA Alim. 24 a 240 VCA/CC
Carril DIN SPDT CajaD DMB 01 C M24

DPDT DMB 01 D M24
Enchufable SPDT CajaP PMB 01 C M24

DPDT PMB 01 D M24

Especificaciones de Tiempo

Especificaciones de Salida

Escalas de tiempo
Selecc. por potenciometro

Precision

Repetibilidad

Variacion de tiempo
Dentro de la tension de alim.
y temperatura ambiente

Puesta a cero

Puestaaoeronmnualdefhempo C

y/o del relé

Duracion del pulso
Interrupcion de la aliment.

Arranque automatico

Especificaciones sujetas a cambios sin previo aviso (15.12.05)

Salida ['Relé SPDT o' DPD’
Tensi6n nominal de aislamiento ZS@VC&T :)
Clasificacion contactos (AgSnO;) -

Cargas resistivas CA1
CC 12

Peq. cargas inductivas CA 15
CC 13

Vida mecanica
Vida eléctrica

Frecuencia operativa

Tensiones de aislamiento
Tension de aislamiento
Tension contra sobrecargas
transitorias




