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vor de la firma italiana FIAT Societá per Azioni, residen 
te en Corso Giovanni Agnelli 200, TURIN (Italia).

MEMORIA DESCRIPTIVA

El presente modelo de utilidad se refiere a un 
chasis para bogie de vehículo ferroviario, del tipo cons­
tituido por dos largueros simétricos, soportados en sus 
extremidades, mediante cubos, por los ejes enlazados en­
tre si por dos travesaños dispuestos simétricamente res­
pecto al plano medio transversal del bogie.

Es conocido que en los bogies ferroviarios pro­
vistos de chasis rígidos, o sea que tienen los dos largue­
ros enlazados mediante travesaños que forman con ellos un
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cuello único, es necesario interponer un enlace elástico 
entre chasis y ejes, cuya función es la de adaptación a las 
disuniformidades de la linea ferroviaria en cuando el cha­
sis siendo notablemente rígido, no asegura por sí sólo y 
en las varias circunstancias que se presentan, una reparti­
ción adecuada del peso sobre las cuatro ruedas.

Él cóñj^mto de: müeíles^ elementos de gufá de los 
cubos, elementos que tienen el objeto de mantener los ejes 
en una posición geométrica dada, se llama corrientemente 
suspensión primaria. Esta suspensión, para poder hacer fren­
te a su función de repartición del peso, debe estar dotada 
de notable elasticidad y por consiguiente a parte de dar la 
posibilidad querida de movimientos verticales, entre ejes y 
chasis de bogie, introduce la posibilidad de rotación del 
propio bogie, sea en torno a un eje horizontal longitudinal , 
sea en torno a un eje horizontal transversal.

Este es el llamado movimiento de cabeceo del bo­
gie, que aparte de provocar una gravamen de solicitaciones 
sobre todos los órganos a él enlazados, provoca, en ciertas 
circunstancias, un notable empeoramiento del confort de la 
marcha. Además, siendo el chasis rígido una estructura hipe- 
restática, es sometida a deformaciones que determinarán so­
licitaciones no fácilmente calculables, lo cuál debe tener­
se en cuenta en el dimensionado, con el mayor peso consi­
guiente.

La característica fundamental de la presente in­
vención es la de realizar un chasis para vehículos de ferro­
carril, que tenga estructura determinada estáticamente a 
los efectos del equilibrio de las fuerzas verticales, de mo­
do que no haga necesaria la interposición de una suspensión
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primaria entre el propio chasis y los ejes; tal chasis de­
be ser al propio tiempo, prácticamente indeformable bajo 
la acción de las fuerzas horizontales, de modo que garanti­
ce siempre la geometría del enlace entre los ejes.

Según una forma de realización, el chasis del bo- 
gie, para vehículos de ferrocarril de la presente invención 
está formadopórdos largueros indep endi ente s"y simétricos,* 
enlazado cada uno rígidamente a un travesaño que forma con 
el larguero una T asimétrica. Cada uno de estos travesanos 
lleva en su extremidad libre, una articulación que se enla­
za al larguero opuesto. Los ejes se enlazan, a través de 
las articulaciones, directamente a las extremidades de los 
largueros.

Una estructura asi efectuada, permite a los lar­
gueros asumir posiciones inclinadas, el uno respecto al 
otro, en los planos verticales, mientras que no permite nin­
guna libertad de movimiento sea longitud sea transversal, 
respecto al plano horizontal.

Los movimientos verticales de los largueros permi­
ten la adaptación de los propios largueros sobre los ejes y 
de los ejes sobre el binario, incluso si los cuatro puntos 
de apoyo no yacen en un plano y éste sin requerir deforma­
ciones elásticas de la estructura metálica.

Ello, a parte de contribuir a la seguridad de mar­
cha, permite una determinación exacta de las solicitaciones 
a las que son sometidas los varios elementos, permitiendo 
así un dimensionado más correcto.

A titulo demostrativo y no limitativo, se ilustra 
en las figuras 1, 2 y 3, un ejemplo de chasis según la pre­
sente invención.



La figura 1 es una vista en planta.
La figura 2 es una vista lateral en elevación.
La figura 3 es una sección según la linea A-A in­

dicada en la figura 1.
Con 1 se indica en su conjunto, un chasis para bo- 

gie de ferrocarril constituido por dos largueros 2 paralelos 
entre si y conejedirecto paralelamentea la via de despla­
zamiento del propio bogie. En las extremidades de los lar­
gueros 2 están enlazados, mediante cubos articulados 3, dos 
ejes 4 que llevan cada uno las ruedas 5.

Los dos largueros 2 están enlazados entre sí a 
través de dos travesaños 6 dispuestos perpendicularmente a 
los propios largueros y simétricos respecto al eje transver­
sal 1 del chasis 1.

Los citados travesanos 6 están enlazados cada uno 
con un extremo a un larguero 2 de modo que asegure pn enca­
je rígido. La otra extremidad de cada travesano 6 termina 
con una parte cilindrica 7 que tiene un espaldamiento 8. So­
bre cada una de estas partes cilindricas se monta la parte 
interna 9 de una articulación esférica 10, que se fija trans­
versalmente contra el es&aldamiento 8 a través del anillo 
11.

La parte externa 12 de la articulación esférica 
10 se fija en el asiento a propósito 13 solidario al largue­
ro 2 opuesto a cada travesaño 6, a través del anillo 14.

Los dos largueros 2 tienen asi la posibilidad de 
girar dentro de determinados limites según un eje que pasa 
por las dos articulaciones esféricas 10, mientras que se im­
pide cualquier otro movimiento relativo.

Naturalmente, quedando firme el principio del in­



vento, las particularidades de ejecución del chasis objeto 
de la presente invención podrán variar ampliamente respecto 
a cuanto se ha descrito e ilustrado a puro título de ejem­
plo no limitativo, sin por ello salir del ámbito de la pre­
sente invención.

N O T A

Descrito el objeto y utilidad de la presente in­
vención, lo que se declara como no divulgado ni practicado 
en España, comprende las siguientes reivindicaciones con 
prioridad de la solicitud de patente italiana nS 51770-A/69 
del 9 de Mayo de 1.969.

1. - Chasis para &ogie de vehículo de ferrocarril 
del tipo constituido por dos largueros, simétricos soporta­
dos en las extremidades de los ejes y por las ruedas y enla­
zados entre sí por dos travesaños perpendiculares a los pro­
pios largueros, dispuestos en correspondencia de la parte 
central de estos últimos, caracterizado por el hecho de que 
el chasis está constituido por una estructura estáticamente 
determinada a los efectos de la transmisión de las fuerzas 
verticales.

2. - Chasis, según la reivindicación 1, caracteri­
zado por el hecho de que cada larguero está enlazado rígida­
mente a la extremidad de un travesaño, estando enlazada la 
otra extremidad de este último a otro larguero a través de 
una articulación.

3. - Chasis, según la reivindicación 2, caracteri­
zado por el hecho de que la articulación es esférica.



4.- Chasis, según la reivindicación 1, caracteri­
zado por el hecho de que los largueros están enlazados en 
su extremidad a los ejes de las ruedas a través de cubos, 
sin la interposición de la suspensión primaria.

5. 5.- Chasis para bogie de vehículo de ferrocarril.
Según se describe y reivindica en la presente me- 

moría descriptiva quecohstade6"hojasfdlÍadas"yi3scritas 
a máquina por una sola de sus caras y acompañadas de los di­
bujos reglamentarios.
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