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MEMORIA DESCRIMIVA 

para solicitar
P A T E N T E  D E  I N V E N C I O N  

e n
E S  P A N A  

por VEINTE años
a nombre de HUISON COMPANY, entidad norteamericana, estable­
cida en 332 S. Michigan Ave. Chicago, Illinois, Estados Uni­
dos de América, por:

" UN VAGON DE FERROCARRIL

Este invento se refiere a vagones de ferroca­
rril que tienen infraestructuras de amortiguación de largo . 
recorrido del tipo Duyyea, y que se caracteriza por una co­
lumna o larguero central de tracción y tope que se extiende 

5 en esencia a lo largo del cuerpo del vagón y que es capaz de
movimiento longitudinal con relación a ól, que es resistido 
elásticamente por medios amortiguadores adecuados para absor-
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ber las fuerzas de tracción y los choques de tope a los cuales 
el vagón está expuesto en su servicio en el tren y al acoplar 
vagones entre sí.

Con más particularidad, el invento se refiere 
al uso de tales infraestructuras de amortiguación an vagones 
de cuatro ruedas relativamente pequeños del tipo en uso ge­
neral.

Ha sido práctica común en tales vagones peque­
ños absorber los choques de tope por medio de topes elásticos 
montados en los testeros del vagón y tirar de la estructura 
en tracción por medio de acoplamientos del tipo de gancho y 
acoplamientos de husillo, en lugar de usar los acoplamientos 
automáticos y los aparatos de tracción de doble acción que 
son corrientes en coches mayores. Tales topes son necesarios 
en vagones que tienen acoplamiento del tipo de gancho, están 
o no equipados con la infraestructura de Duryea. Si los pe­
queños vagones se equipan con la infraestructura de Duryea y 
acoplamientos automáticos, los muelles de amortiguación de la 
columna son eficaces para absorber los choques de tope, pero 
los topes elásticos son todavía necesarios al acoplar un va­
gón de esta clase con otro que tenga un acoplamiento del tipo 
de gancho.

Uno de los objetos del invento es el combinar 
y coordinar tales topes elásticos con los muelles amortigua­
dores de la infraestructura de Duyrea para absorber choques 
de tope, aumentando con ello la capacidad de amortiguación y 
reduciendo al mínimo los esfuerzos a que está sometido el 
vagón así como el deterioro de su carga.
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Otro objeto es el de crear un nuevo adaptador 
de acoplamiento para su empleo al acoplar un vagón que tiene 
un acoplador del tipo de gancho con otro que tenga un acopla­
dor automático.

En los vagones de ocho ruedas más grandes los 
miembros principales de soporte de la carga de la infraestruc­
tura comprenden largueros centrales fijos y travesados de cuer­
po que tienen una fuerte construcción arriostrada y soportes 
centrales que oscilan sobre los travesanos de los carretones. 
Cuando este tipo de vagón está equipado con la infraestruc­
tura de Duryea, la columna de infracción y de tope se mueve 
a deslizamiento y es soportada por las riostras centrales de 
los travesados de cuerpo y constituye un larguero central de 
soporte de la carga, y la construcción arriostrada central 
proporciona también un firme anclaje para los muelles amorti­
guadores que resisten el movimiento longitudinal de la colum­
na, como se ha puesto de ejemplo en la Patente norteamericana 
número 1.693*194 de Otho C. Duryea, de fecha 27 de noviembre 
de 1.928. En los vagones pequeños de cuatro ruedas antes men­
cionados, sin embargo, los largueros principales de soporte 
de la carga están más espaciados por lo general y la carga es 
soportada usualmente sobre los extremos de los ejes de las 
ruedas en los costados del vagón, sin el uso de travesanos de 
cuerpo, de riostras centrales o de soportes centrales. Por 
tanto, es necesario disponer medios especiales en la línea cen­
tral de tal vagón para soportar a deslizamiento la columna 
móvil de tracción y tope y para absorber el empuje longitudi­
nal de los muelles de amortiguación y otro objeto del presente
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invento es el de crear una construcción que satisfaga estos 
requisitos.

Con estos objetos a la vista, los vagones que 
incorporan el présente invento comprenden una infraestructura 
que soporta el cuerpo del vagón y su carga y una columna de 
tracción y tope o larguero central del tipo Duryea soportada 
a deslizamiento por la infraestructura para su movimiento longi­
tudinal con relación al cuerpo del vagón que es resistido 
elásticamente por medios amortiguadores adecuados. Los acopla­
mientos del vagón están montados en extremos opuestos de la 
columna y pueden ser del tipo de gancho o del tipo automático.
En el primer caso, los topes elásticos se montan con preferen­
cia sobre los extremos de la propia columna de modo que ab­
sorban el choque de tope inicial, después de lo cual los t&pes 
y la columna se mueven juntos contra la resistencia de los me­
dios amortiguadores de la columna. En el último caso, los to­
pes se montan eon preferencia en los testeros del cuerpo del 
vagón y están retraídos suficientemente para que no perturben 
la acción de acoplamiento automático. Luego, sin embargo, los 
cuerpos de vagones se aproximan entre sí, moviéndose con rela­
ción a sus columnas de tracción y tope, y los topes elásticos 
se aplican entonces y son comprimidos. Se verá que en ambos 
casos, queda disponible la capacidad combinada de los dos me­
dios amortiguadores del choque (medios de amortiguación de la 
columna y topes) para absorber los fuertes choques de tope, 
de modo que la capacidad de amortiguación del vagón es muy 
aumentada. Por el contrario, las fuerzas de tracción son trans 
mitidas de columna a columna y los cuerpos de los vagones son 
tractados a través de los medios amortiguadores de las columnas
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solamente. Así, la capacidad y efecto amortiguadores pueden 
ajustarse a diferentes valores para tracción y tope.

La construcción de infraestructuras rígida 
comprende miembros de larguero lateralmente espaciados inter­
conectados por travesaAos para formar una construcción rígida 
capaz de soportar el peso del cuerpo del vagón y de su carga. 
Se disponen medios adecuados para montar esta estructura sobre 
los ejes de las ruedas del vagón lo cual significa que puede 
usarse si se desea la construcción de travesaAos y riostras 
centrales, que en la mayoría de los casos comprende medios de 
retención de muelles y miembros de guía asegurados a lados 
opuestos de la infraestructura y colgando desde ellos, cerca 
de cada extremo para montarla elásticamente sobre los extre­
mos de los ejes de las ruedas. Esta estructura de infraes­
tructura rígida es reforzada entre medias de los largueros 
laterales por vigas longitudinales o tirantes que conectan los 
travesaAos y que están dispuestas con preferencia en pares de 
vigas superior e inferior, un par a cada lado de la línea 
central del vagón. El larguero central o columna de tracción 
y tope se mueve longitudinalmente en la línea central del va­
gón entre estas vigas y es hueco para encerrar largos muelles 
amortiguadores uno cerca de cada extremo del vagón. La colum­
na está soportada en forma corrediza por medios de soporte co­
nectados a las vigas por debajo de la columna y extendiéndose 
transversalmente entre ellas y se dispone con preferencia un 
refuerzo adicional por el uso de vigas longitudinales que se 
extienden entre los travesaAos adyacentes por debajo de la 
columna o por placas de alma verticales que conectan las vigas

' 7
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superior e inferior de cada par a lo largo de los medios de 
soporte y entre los travesanos adyacentes. Esta construcción 
proporciona monturas rígidas y firmes para soportar la carga 
del larguero central y para los anclajes de los muelles que 
se extienden hacia arriba de los medios de soporte y dentro 
de la columna hueca de tracción y de tope y absorbe el empuje 
longitudinal de los muelles amortiguadores cuando son compri­
midos contra los anclajes por el movimiento longitudinal del 
larguero central o columna con relación a la infraestructura.
Se disponen medios de tope adecuados en la columna para efec­
tuar tal compresión en cualquier dirección de movimiento de 
la columna.

En los dibujos adjuntos se muestran dos reali­
zaciones de la construcción de infraestructura y topes y una 
forma de adaptador de acoplamiento, pero ha de entenderse que 
estos dibujos tienen como finalidad ilustrar el invento sola­
mente y no han de interpretarse como definición de los límites 
del invento, haciéndose referencia para ello a las reivindica­
ciones anejas.

En los dibujos:
En la figura 1 es una vista en planta de un tes­

tero de una infraestructura de vagón que incorpora el invento;
La figura 2 es una planta en sección de la in­

fraestructura;
las figuras 3 y 4 son vistas laterales longitu­

dinales por las líneas 3-3 y 4-4 de la figura 1;
la figura 5, 6 y 7 son vistas transversales por 

las líneas 5-5, 6-6 y 7-7 de la figura 2.
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la figura 8 es una vista en planta de un extre 
mo de un tipo diferente de infraestructura que incorpora el 
invento;

la figura 9 es una planta en sección de la in­
fraestructura representada en la figura 8;

Las figuras 10 y 11 son vistas laterales lon­
gitudinales por las líneas 10-10 y 11-11 de la figura 8;

Las figuras 12, 13 y 14 son vistas transversa­
les por las líneas 12—12, 13—13 y 14—14 de la figura 9;

las figuras 15, 16 y 17 ilustran situaciones 
con que se tropieza al acoplar vagones de diferentes tipos;

la figura 18 es una vista en perspectiva del 
adaptador de acoplamiento;

la figura 19 es una vista frontal del adapta­
dor;

la figura 20 es una vista en corte horizontal
del adaptador; y

la figura 21 ilustra el uso del adaptador.
Con referencia, primero, a las figuras 1 a 7 

inclusive, la estructura principal inferior comprende largue­
ros laterales 1 lateralmente espaciados, con preferencia en 
forma de U, que están interconectados por un travesano extre­
mo 2 y también por una pluralidad de travesaños 3 adecuada­
mente espaciados. Esta estructura está reforzada junto a la 
línea central del vagón por tirantes longitudinales espacia­
dos en forma de ángulos 4 a los cuales están conectadas las 
estructuras de los travesaños, y con preferencia, por tiran­
tes adicionales en forma de ángulo 5 dispuestos verticalmente
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debajo de los tirantes superiores 4.

Cada uno de los travesanos comprende una placa 
superior 6 que se extiende de lado a lado del vagón y conec­
tada en sus extremos a los largueros laterales 1 y junto a 
la línea central del vagón a las vigas superiores 4 estando 
estas vigas con preferencia deprimidas para recibir las placas 
como se muestran en la figura 3* Unas almas verticales o dia­
fragmas 7 se extienden lateralmente hacia afuera desde cada 
par de tirantes 4 y 5 al larguero lateral adyacente 1, estando
los bordes de estos diafragmas provistos de alas, y las alas 
superiores conectadas a la placa superior 6 y alojándose las 
alas extremas en el canal 1, y aseguradas a ól, y los ángulos 
de tirante 4, 5*

Se comprenderá que la infraestructura hasta 
ahora descrita soporta el cuerpo del vagón, que está rígidamen 
te asegurado a ella, y está montada por medio de muelles so­
bre los ejes del vagón en una forma bien conodida en los va­
gones del tipo en cuestión. Como quiera que los detalles de 
construcción de tales montajes no forman parte del presente 
invento, es suficiente decir que los dos travesañas mas cerca­
nos al extremo del vagón están arriostrados entre sí junto a 
cada uno de los largueroa laterales 1 por una estructura late­
ral de soporte indicada en general en 8 que da montajes para 
los muelles de suspensión así como guías colgantes 9 para las 
cajas de eje. Parte de la estructura para montar el mecanismo 
de freno de mano se muestra en 10.

La columna de tracción y de tope se mueve lon­
gitudinalmente en la línea central del vagón entre las vigas
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o tirantes 4, 5* En la forma representada, esta columna com­
prende un par de miembros en U 11 espaciados y placas de cu-̂  
bierta superior e inferior 12 y 13 respectivamente que están 
aseguradas a las alas de las U 11 por ejemplo por soldadura.

5 Si se desea, la columna puede ser reforzada por placas lia
soldadas entre las alas de las U. Esta columna se extiende
en toda la longitud del cuerpo del vagón y sobresale más allá 
del larguero extremo 2, estando los extremos de las U 11 co­
nectados por ángulos 14 con un miembro en U transversal 15 

10 que forma una plataforma extrema o viga que puede moverse con
la columna. Unas U 16 se extienden hacia adentro desde cada 
extremo de la plataforma transversal 15 y están provistas de 
guías conectadas 17 que corren en las U laterales 1. L& co­
nexión de la plataforma a la columna es reforzada por diagona- 

3-5 íes 18 que se extienden entre y que están aseguradas a la U
extrema 15 y a las U 11 de la columna, y por riostras adicio­
nales 19 que se extienden entre las riostras 18 y las U 16 
y que están conectadas a ellas. La plataforma extrema es so­
portada por un ángulo 20 (figura 5) que se extiende por de- 

20 bajo de la plataforma y que tiene sus extremos vueltos hacia
arriba y asegurados a los largueros laterales 1, estando los 
lados vueltos hacia arriba del áigulo reforzados por barras 
21 soldadas a sus alas.

La columna de tracción y de tope es soportada 
25 en forma corrediza por medios de soporte conectados con y ex­

tendiéndose transversalmente entre las vigas p tirantes entre 
medias de los travesaños extremos entre los cuales está mon­
tada la estructura lateral de soporte 8, y la estructura de
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soporte está integrada con los travesaños y vigas para dar 
un fuerte soporte rígido para la columna y una base para los
anclajes de los muelles antes mencionados. En la forma repre­
sentada, unas barras en Z transversales 22 salvan los interva- 

5 los entre las vigas inferiores 5 en los planos verticales de
los dos travesaños, estando los extremos de estas barras ase­
gurados a los miembros de diafragma 7 como se ha indicado en 
23. La estructura está reforzada adicionalmente en sentido Ion 
gitudinal por barras en Z 24 que se extienden entre y están 

10 aseguradas en sus extremos a barras en Z 23, estando una ba­
rra 24 situada a cada lado de la línea central del vagón como
se muestra en la figura 7. La placa inferior 13 de la colum­
na corre sobre el puente formado por las barras 23, 24 y está
ranurada alrededor de una estructura 25 de anclaje del muelle 

15 que se extiende hacia arriba desde las barras 23, 24 dentro
de la columna hueca de tracción y de tope.

Unos muelles amortiguadores adecuados están 
situados en la línea central del vagón dentro de la columna 
hueca de tracción y de tope y están destinados a ser compri- 

20 midos contra los anclajes de muelle 25 al moverse la columna
en cualquier dirección con relación a la infraestructura. Es­
tos muelles pueden estar situados en los lados interiores de 
los anclajes como se muestra en las figuras 1 a 7 o en sus la­
dos exteriores como se describe luego en relación con las fi- 

25 guras 8 a 14. Con referencia particular a las figuras 2 y 4, 
dos muelles 26 son soportados extremo con extremo por uno o 
más soportes 27 asegurados a las U laterales 11 de la columna. 
Un extremo de la unidad de resortes se apoya sobre una placa
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seguidora 28 que se aplica al anclaje del muelle y 25* El 
otro extremo del muelle se aplica a una placa seguidora 29 
mantenida por una barra 30 que pasa por los muelles y por el 
anclaje 25 y que está provista de cuñas de retención 31 en am­
bos extremos. L& unidad de resortes 2$ esta con preferencia 
instalada bajo compresión inicial entre la placa seguidora 28 
y el anclaje 25 del muelle en un extremo y la placa seguidora
29 en el otro. Unos topes 32 asegurados a las U laterales 11 
de la columna están destinados a aplicarse al seguiddr 29 y 
comprimir la unidad de resortes 26 contra el seguidor 28 y el 
anclaje 25 cuando la columna se mueve hacia afuera o hacia la 
derecha según se muestra en los dibujos, y unos topes 33 ase­
gurados a las U 11 están destinados a aplicarse al seguidor 
28 y comprimir el muelle 26 contra el seguidor 29, la barra
30 y el anclaje 25 cuando la columna se mueve en la dirección 
opuesta. Por tanto, el movimiento relativo entre la columna 
y la infraestructura en cualquier dirección, bajo la influen­
cia de las fuerzas de tracción o de los choques de tope es amor 
tiguado elásticamente por compresión de la unidad de muelles 
26. Se comprenderá que una unidad de muelles similar ae ins­
tala con preferencia en el testero opuesto del vagón a fin de 
distribuir las fuerzas sobre la infraestructura.

Las fuerzas de tracción son transmitidas a la 
columna por medio de enganches adecuados montados en sus extre­
mos, los cuales pueden ser del tipo de gancho, como en las fi­
guras 1 a 7 o del tipo automático, como en las figuras 8 a 14. 
En la forma representada en las figuras 1 a 7, un acoplamiento 
de gancho 34 y un acoplamiento de husillo 35 están montados en
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la extremidad de la columna, pasando el cuerpo de los acopla­
mientos por la viga extrema de plataforma 15 y terminando en 
una cabeza 36 y un seguidor 37 que se aplica a un muelle 38 

„ en una caja 39 soportada por las U 11 de la columna. En trac-
- 5 ción, el acoplamiento 34 es tractado correspondientemente en

contra del resorte 38 que es comprimido en la caja 39 y si la 
fuerza de tracción es lo bastante intensa, la columna de trac­
ción y tope y la plataforma extrema soportada por ella son
llevadas hacia afuera con relación a la infraestructura con 

10 compresión concomitante de las unidades de muelles 26 para
amortiguar la fuerza de tracción.

Unos topes elásticos 40 de cualquier tipo ade­
cuado están montados sobre los extremos de la viga de plata­
forma 15* El choque de tope inicial es absorbido por compré­

is sión de los topes, pero si el choque es lo bastante grande,
la plataforma extrema y la columna son obligadas también a 
moverse hacia adentro con relación a la infraestructura con
compresión resultante de las unidades de muelle 26. Es evi­
dente que los choques de tope son absorbidos por el efecto 

20 combinado de los topes 40 y de los muelles amortiguadores 26
de la columna y que la capacidad amortiguadora al choque es 
con ello muy aumentada en comparación con el resorte solo o 
con los topes solos.

En muchos casos es también deseable crear fric- 
1 25 ción para disipar algo de la energía del choque de tope y para

reprimir la acción de retroceso de los muelles 26. Esto pue­
de conseguirse por abrazaderas 41 que tienen aplicación de 
fricción con la placa de cubierta superior 12 de la columna y
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que se extienden entre las placas superiores 6 de los travesa­
nos y están conectadas a ellas, estando estos últimos refor­
zados por barras 42 soldadas a ellos* Si la fuerza de tracción 
o el choque de tope son lo bastante fuertes, unas placas inte­
riores o exteriores de tope 43y respectivamente, son llevadas 
a aplicación con las barras en Z 22 para limitar el movimiento 
de la columna. Al mismo tiempo, los extremos interiores de 
las guías 17 de la plataforma transversal se aplican a placas 
de tope similares 44 aseguradas a las U laterales 1.

En la realización representada en las figuras 
8 a 14, los largueros principales de soporte de la carga de 
la infraestructura están espaciados hacia adentro desde los 
lados del vagón aproximadamente en el plano de las ruedas del 
mismo y tienen la forma de U longitudinales 45. Estas U están 
interconectadas por travesanos adecuados que comprenden placas 
de diafragma 46 provistas de alas cuyos extremos exteriores 
están asegurados a los largueros 45 y las alas superiores de 
las cuales están conectadas por placas de arriostramiento 47. 
Los extremos interiores provistos de alas de las placas de 
diafragma terminan y están asegurados a ángulos de refuerzo
longitudinales superior e inferior 48 y 49, respectivamente, 
estando un par de tirantes situados a cada lado de la línea
central del vagón y moviéndose la columna de tracción y de tope 
longitudinalmente entre los tirantes como antes se ha descrito. 
Los bordes inferiores provistos de ala de las placas de diagrag 
ma 46 están conectadas por placas de refuerzo 50 que pasan por 
debajo de la columna y sirven para soportarla. El cuerpo del 
vagón está soportado hacia afuera de los largueros 45 por lar-

- 13 -
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güeros laterales auxiliares 51 y miembros de diafragma trans­
versales 52 que se extienden hacia adentro desde los largue­
ros 51 a los largueros principales 45* Los largueros 45 y 51 
y las vigas 48 y 49 están arriostrados entre sí por largueros 
extremos 53.-

Como en el caso de las figuras 1 a 7, la colum­
na de tracción y de tope comprende un par de U espaciadas 54 
que tienen placas de cubierta superior e inferior 55 y 56 res­
pectivamente, aseguradas a sus alas superiores e inferior en 
cualquier forma adecuada, por ejemplo por soldadura. Entre 
medias de los dos últimos travesahos en el testero del va&ón, 
la columna está soportada en forma corrediza por medios de 
soporte en forma de placa 57 conectados a y extendiéndose 
transversalmente entre las vigas inferiores 49* El arriostra- 
miento longitudinal de la estructura entre medias de estos 
dos travesanos viene dado por placas de alma 58 que conectan 
los ángulos de arriostramiento superior a inferior 48, 49 de 
cada par entre los travesanos, y los tirantes superiores 48 
están también conectados entre sí por una placa 59 que corres­
ponde a la placa inferior 57 antes mencionada. Esta construc­
ción proporciona un fuerte montaje para un anclaje 60 de re­
sorte que se extiende entre las placas 57 y 59 y que está 
asegurado a ellas, por ejemplo, por soldadura, estando las 
placas de cubierta 55 y 56 de la columna de tracción y de tope 
ranuradas para movimiento de la columna con relación al an­
claje de resorte.

La unidad de resorte de amortiguamiento 61 está 
en este caso en el lado exterior del anclaje de muelles 60,
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estando interpuesta entre un asiento de muelle 62 y la placa 
seguidora 63 que se aplica al anclaje del resorte y un asiento 
de resorte 64 retenido por una barra 65 que pasa por el muelle 
y por el anclaje del muelle y que tiene una cuña 66 en su ex- 

5 tremo interior. El muelle está soportado en la columna hueca
de tracción y de tope por medio de una caja en forma de dos 
placas curvas 67 cuyos bordes están asegurados a las U latera­
les 54 de la columna.

Se emplea un acoplamiento del tipo automático,
10 extendiéndose el cuerpo 68 del acoplamiento dentro de la extre­

midad abierta de la columna y aplicándose a una placa seguido­
ra 69 que se apoya contra la cabeza de la barra 65. El cuerpo 
del acoplamiento está ranurado en 70 para recibir una cuña 71 
cuyos extremos están asegurados en aberturas de las U latera- 

15 les 54 de la columna. La longitud de la ranura 70 es algo ma­
yor que la anchura de la cuña 71 de modo que el acoplamiento 
pueda moverse longitudinalmente con relación a la columna, pero 
el acoplamiento es mantenido normalmente en su posición más 
exterior representada en la figura 9 por la compresión inicial 

20 del muelle 61 entre el anclaje de resorte y la placa seguidora
69. En tracción la columna es tractada consiguientemente por 
el acoplamiento sin aflojamiento del tren, siendo el muelle 
61 comprimido por topes 74 asegurados a la columna y que se 
aplican al seguidor 63* Sin embargo, en el tope, el acopla- 

25 miento se mueve hacia adentro con relación a la columna hasta
que la placa 69 recorra la distancia 72 y se aplique al extre­
mo de la caja de muelle 67, siendo este movimiento inicial del 
acoplamiento amortiguado por la compresión de los muelles 61.
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Luego, el ulterior movimiento hacia adentro del acoplamiento 
va acompañado por un movimiento hacia adentro de la columna 
con compresión ulterior del muelle 61.

Unos topes elásticos 73 de cualquier tipo ade­
cuado están montados sobre los miembros de larguero extremos 
53 del cuerpo del vagón y de la infraestructura, terminando 
estos topes en sus posiciones más exteriores a corta distancia 
del punto en el cual el acoplamiento automático se bloquea con 
el correspondiente acoplamiento automático de otro vagón de 
modo que no se perturbe la acción de acoplamiento. Cuando los 
acoplamientos son movidos hacia adentro con relación a la co­
lumna y las columnas son movidas hacia adentro con relación a 
los cuerpos de los vagones y de las infraestructuras, sin em­
bargo, los topes 73 se ponen en acción y añaden su capacidad 
amortiguadora a la de los muelles amortiguadores 61.

El movimiento máximo de la columna con relación 
a la infraestructura puede ser adecuadamente limitado por * 
placas de tope 75 que están destinadas a aplicarse a las pla­
cas inferiores de arriostramientp 50 de los travesaños adya­
centes.

Puede emplearse cualquier estructura adecuada 
de soporte lateral para montar la infraestructura sobre los 
ejes de las ruedas. Como se ha mostrado, una mánsulas de ar­
golla para los muelles, 76 y unas guías laterales 7? están ase­
guradas a los largueros 45 para esta finalidad.

La figura 15 ilustra el acoplamiento de dos va­
gones equipados con enganches convencionales 80 y topes elásti­
cos 81, haciéndose el acoplamiento por un enganche de husillo
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convencional que comprende una sección 82 conectada pivotada- 
mente al enganche de un vagón, una sección 83 que es volteada 
y cogida en el gancho 80 del otro vagón, y un dispositivo de 
husillo 84 que conecta las dos secciones. El vagón superior 
en esta figura se supone que es un vagón del tipo mostrado en 
las figuras 1 a 7 y descrito en lo que antecede, estando los 
topes elásticos 81 montados sobre la plataforma extrema y pu- 
diendo moverse con la columna de tracción y de tope. El coche 
inferior en la figura puede ser el mismo que el superior, o 
un vagón convencional no equipado con la infraestructura de 
Duryea. Cuando se acoplan tales vagones, el choque de tope 
inicial es absorbido por los topes 81, pero la fuerza de tope 
ejercida por los topes sobre la columna de tracción y de tope 
del vagón del tipo Duryea determina también un movimiento re­
lativo hacia adentro de la columna con respecto a la infraes­
tructura y al cuerpo del vagón, con el resultado de que el 
choque de tope sobre el cuerpo del vagón y la carga es amorti­
guado por la capacidad combinada de los topes elásticos y de 
los muelles amortiguadores de la columna.

La figura 1?, por el contrario ilustra el aco­
plamiento de dos vagones del tipo de las figuras 8 a 14* Am­
bos vagones están equipados con columnas 85 de tracción y tope, 
acoplamientos automáticos 86, y topes elásticos 87* Como se 
ha mostrado, los topes están espaciados suficientemente para 
permitir que los enganches automáticos se conecten mutuamente 
cuando se reúnen los vagones. Sin embargo, el choque de tope 
hace que los acoplamientos 86 se muevan hacia dentro con rela­
ción a las columnas 85 en virtud de los espacios 72 mencionados
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antes, y luego hace que las columnas 85 se muevan hacia dentro 
con relación a las infraestructuras y los cuerpos de los vago­
nes. Como resultado de ello, los topes 87 se aproximan y se 
aplican entre sí de modo que si el choque de tope es importan­
te, es amortiguado por la capacidad combinada de los topes y 
de los muelles de amortiguamiento de las columnas.

Al acoplar dos vagones del tipo mostrado en las 
figuras 1 a 7, pero equipados con acoplamientos automáticos en 
lugar de enganches, los acoplamientos automáticos se aplica­
rán y conectarán como se ha mostrado en la figura 17y pero los
topes no se pondrán luego en aplicación ya que se mueven han 
las columnas. Sin embargo, los topes son necesarios en el
acoplamiento de tal vagón a un vagón con enganche, del tipo 
Duryea u otro, en cuyo caso los topes funcionan en la misma 
forma que se ha ilustrado en la figura 16. El vagón represen­
tado en la parte inferior de esta figura es del tipo de las 
figuras 8 a 14, estando equipado con una columna de tracción y
#3 tope 88, un acoplamiento automático 89, y topes elásticos 90. 
El vagón en la parte superior de esta figura está equipado con 
un enganche 91 y topes elásticos 92, y puede ser un vagón del 
tipo Duryea o un vagón convencional no equipado con infraes­
tructura Duryea. Cuando los vagones se reúnen, el acoplamien­
to automático 89 no es aplicado como en la figura 17, y por 
consiguiente los topes elásticos 90 y 92 se juntan y son com­
primidos de modo que el acoplamiento puede hacerse por un adap+ 
tador 93 del tipo descrito en lo que sigue.

Una forma preferida de adaptador de acoplamien­
to se representa en las figuras 18 a 21, y comprende una pieza
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colada que tiene paredes paralelas espaciadas 93 que abrazan 
el gancho 94 y están conectadas por un travesarlo 95 que enca­
ja en el gancho. Los bordes de las paredes 93 están también
unidos por un alma transversal 96 que se extiende en torno del 
extremo delantero del gancho y por un alma transversal curvada 
97 destinada a encajar debajo de la parte inferior del gancho. 
Unas alas 98 que se extienden lateralmente reciben los extre­
mos de un bucle o abrazadera en U 99 destinado a coger una es­
piga en el nudillo del acoplador automático como se muestra en
la figura 16. El adaptador es aplicado primero al acoplamien­
to de gancho 94 en la posición mostrada en líneas de trazos
en la figura 21, encajándose el travesano 95 en el gancho, des­
pués de lo cual la pieza colada es oscilada a la posición de 
trazo lleno para su unión al acoplamiento automático del otro
vagón. Se verá que la barra 95 y las almas 96 y 97 cooperan 
con el gancho para impedir el desplazamiento accidental del 
adaptador en el servicio del tren.

Se comprenderá que el invento no está limitado 
a las realizaciones ilustradas en los dibujos y descritas en 
detalle en la Memoria, y que pueden hacerse diversos cambios 
por los técnicos en cuanto a la forma, detalles de construc­
ción y disposición de las partes, sin desviarse por ello del
espíritu del invento. Por consiguiente, debe hacerse referen­
cia a las reivindicaciones anejas para definir los límites del
invento.

+ ooo 00 ooo + -
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N O T A

Los puntos de invención Propia y nueva que se 
presentan para que sean objeto de esta Patente de Invencián 
en España, por VEINTE años, son los siguientes:

IB.- En un vagón de ferrocarril, largueros 
lateralmente espaciados que se extienden longitudinalmente 
al vagón y que están interconectados por travesaños para for­
mar una infraestructura para soportar el cuerpo del vagón y 
su carga, medios retenedores de muelles y miembros de guía 
asegurados a y colgantes desde los lados opuestos de dicha in­
fraestructura cerca de cada extremo para montar la infraestruc 
tura sobre los ejes de las ruedas del vagón, una columna de 
tracción y de tope que se extiende en esencia a lo largo del 
cuerpo del vagón y que está montada para movimiento longitudi­
nal con relación a ól, medios de soporte de la columna que se 
extiendm transversalmente entre dichos largueros laterales y 
debajo de dicha columna por los cuales la columna está sopor­
tada en forma corrediza por dichos largueros laterales y entre 
ellos enganches montados en los extremos de dicha columna, me­
dios amortiguadores interpuestos entre dicha columna y dicha 
infraestructura para resistir elásticamente el movimiento 
longitudinal relativo entre ellas en cualquier dirección, y t<o 
pes elásticos montados en los testeros del vagón, pudiendo ser 
comprimidos dichos topes y pudiendo moverse dicha columna hacia 
adentro al topar con lo cual la capacidad combinada de dichos 
topes y dichos medios amortiguadores es eficaz para absorber 
los choques de tope.
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2s.- Un vagón de ferrocarril según se define 

en el punto 13, en el cual dichos topes están soportados por 
dicha columna y pueden ser comprimidos contra dicha columna 
con lo cual la columna es empujada elásticamente hacia adentro 
por las fuerzas de tope transmitidas a ella por compresión de 
dichos topes.

33.- Un vagón de ferrocarril según se define 
en el punto 13, estando dichos topes montados sobre dicha in­
fraestructura y siendo dicha columna movible hacia adentro por 
las fuerzas de tope transmitidas a ella por dichos acoplamien­
tos.

43.- En un vagón de ferrocarril largueros la­
teralmente espaciados que se extienden longitudinalmente al 
cuerpo del vagón e interconectados por travesados para formar 
una infraestructura para soportar el peso del cuerpo del vagón 
y su carga, medios de retención de muelles y miembros de guía 
asegurados a y colgantes desde lados opuestos de dicha infra­
estructura cerca de cada extremo para montar la infraestruc­
tura sobre los ejes de la rueda del vagón, tirantes longitu­
dinales espaciados a cada lado de la línea central del vagón 
entre medias'de dichos largueros y extendiéndose entre dichos 
travesaños para reforzar la infraestructura una columna hueca 
de tracción y de tope que se extiende en esencia a lo largo 
del cuerpo del vagón y que puede moverse longitudinalmente con
relación a él entre dichos tirantes, muelles amortiguadores 
uno cerca de cada extremo del vagón y extendiéndose longitudi­
nalmente dentro de dicha columna, medios de soporte de la co­
lumna conectados a y extendiéndose transversalmente entre di-
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chos largueros laterales y los tirantes y debajo de dicha co­
lumna. para soportarla en forma corrediza, anclajes de muelle 
montados sobre dichos medios de soporte y que se extienden ha­
cia arriba dentro de dicha columna, medios de tope en dicha 
columna para aplicarse a y  comprimir dichos resortes entre di­
chos medios de tope y dichos anclajes de muelle cuando dic&a
columna se mueve longitudinalmente con relación a dicha infra­
estructura, y topes elásticos montados en los extremos del va­
gón pudiendo comprimirse dichos t&pes y puliendo moverse dicha 
columna hacia dentro al topar, con lo cual la capacidad combi­
nada de dichos topes y dichos muelles es eficaz para absorber 
los choques de tope.

53.— En un vagón de ferrocarril, una infraes­
tructura para soportar el peso del cuerpo del vagón y su carga, 
que comprende largueros laterales interconectados por miembros
transversales y un larguero central rígido que se extiende en 
toda la longitud del cuerpo del vagón y que puede moverse lon­
gitudinalmente con relación a dichos largueros laterales y a 
dichos miembros transversales en aplicación de fricción de 
soporte de la carga con el cuerpo del vagón teniendo dicho 
larguero central acoplamientos montados en sus extremos y que 
constituyen un miembro para transmitir fuerzas de tracción y 
de tope al vagón, medios de soporte que cuelgan desde dichos
largueros laterales cerca de cada extremo de la infraestructura 
para montar la infraestructura y el cuerpo del vagón sobre los 
ejes de las ruedas del vagón, medios para soportar dicho lar­
guero central por y entre dichos largueros laterales, que com­
prenden un par de estructura de viga transversal cada una cerca
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de un extremo de la infraestructura y conectadas en sus extre­
mos opuestos a dichos largueros laterales junto a dichos me­
dios de soporte y extendiéndose por debajo de dicho larguero 
central en aplicacién de soporte deslizable con él, llevando 
también dichas estructuras de viga apoyos de anclaje para mue­
lles y resortes amortiguadores interpuestos entre dicho lar­
guero central y dicho apoyos para resistir elásticamente el
movimiento relativo entre ellos en cualquier dirección.

69.- Un vagón de ferrocarril según se reivin­
dica en el punto 59, que incluye topes elásticos montados en 
los testeros del vagón pudiendo comprimirse dichos topes y pu- 
diendo moverse dicho larguero central hacia adentro al topar 
con lo cual la capacidad combinada de dichos topes y resortes 
amortiguadores queda disponible para absorber choques de tope.

79.- En un vagón de ferrocarril, una infraes­
tructura para soportar el peso del cuerpo del vagón y su carga 
que comprende largueros laterales interconectados por miembros 
transversales y un larguero rígido central que se extiende en 
toda la longitud del cuerpo del vagón y que puede moverse lon­
gitudinalmente con relación a dichos largueros laterales y a
dichos travesanos en aplicación de fricción de soporte de la 
carga con el cuerpo del vagón, teniendo dicho larguero central 
acopladores montados en sus testeros y constituyendo un miembro
para transmitir fuerzas de tracción y de tope al vagón, medios 
que cuelgan desde dichos largueros laterales carca de cada ex­
tremo de la infraestructura para montar la infraestructura y 
el cuerpo del vagón sobre los ejes de la rueda del vagón, me­
dios que se extienden transversalmente por encima de los ejes
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de las ruedas en cada extremo de la infraestructura para sopor­
tar dicho larguero central por y entre dichos largueros late­
rales, comprendiendo cada uno de dichos medios transversales 
de soporte diafragmas verticales longitudinalmente espaciados 
que se extienden hacia adentro desde cada larguero lateral al 
lado adyacente del larguero central en puntos longitudinalmen­
te espaciados, tirantes longitudinales que conectan los extre­
mos interiores de dichos diafragmas a cada lado de dicho lar­
guero central, placas de arriostramiento que conectan dichos 
diafragmas por encima de la parte superior de dicho larguero 
central, y medios de soporte de los largueros que conectan di­
chos diafragmas longitudinal y transversalmente por debajo de 
dicho larguero central y que soportan en forma deslizable di­
cho larguero, anclajes de muelle asegurados a dichos medios 
de soporte de los largueros, muelles amortiguadores interpues­
tos entre dicho larguero central y dichos anclajes para resis­
tir elásticamente el movimiento relativo entre ellos en cual­
quier dirección, y topes elásticos montados en los extremos 
del vagón, pudiendo dichos topes ser comprimidos y dicho lar­
guero central ser movido hacia adentro en la acción de tope, 
con lo cual la capacidad combinada de dichos muelles y topes 
queda disponible para absorber los choques de tope.

8e.- En un vagón de ferrocarril, una infraes­
tructura para soportar el peso del cuerpo del vagón y su car­
ga que comprende largueros laterales interconectados por miem­
bros transversales y un larguero central rígido que se extien­
de en toda la longitud del cuerpo del vagón y que puede mover­
se longitudinalmente con relación a dichos largueros laterales
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y a dichos miembros transversales en aplicación de fricción 
de soporte de la carga con el cuerpo del vagón, medios de so­
porte que cuelgan desde dichos largueros laterales cerca de 
cada extremo de la infraestructura para montar la infraestruc—

$ tura y el cuerpo del vagón sobre los ejes de la rueda del va­
gón, medios para soportar dicho larguero central por y entre 
dichos largueros laterales, que comprenden un par de estruc­
turas de viga transversales cada una cerca de un extremo de la
infraestructura y conectadas en sus extremos opuestos a dichos 

10 largueros laterales junto a dichos medios de soporte y eacten-
diéndose por debajo de dicho larguero central en aplicación de 
soporte corraliza con el, llevando también dichas estructuras
de viga apoyos de anclaje para los resortes, resortes amorti­
guadores interpuestos entre dicho larguero central y dichos

15 apoyos para resistir elásticamente el movimiento relativo entre
ellos, constituyendo dicho larguero central un miembro para
transmitir fuerzas de tracción y de tope al vagón y teniendo 
acopladores montados en sus extremos opuestos, prolongaciones 
transversales rígidas con dichos extremos, y topes laterales 

^0 elástioos, montados sobre dichas prolongaciones y que pueden
comprimirse sontra ellas al topar para mover dicho larguero cen 
tral hacia adentro con lo cual la capacidad combinada de dichos 
topes y resortes amortiguadores queda disponible para absorber 
choques de tope.

^5 92.— Un vagón de ferrocarril según se define
en el punto 8s, siendo dichos acopladores del tipo de gancho y
sobresaliendo dichos topes sobresalientes hacia fuera más alia 
de dichos acopladores para recibir choques de tope.
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IOS*— En un vagón de ferrocarril, una infra­

estructura para soportar el peso del cuerpo del vagón y su 
carga que comprende largueros laterales interconectados por
miembros transversales y un larguero central rígido que se ex- 

5 tiende en toda la longitud del cuerpo del vagón y que puede
moverse longitudinalmente con relación a dichos largueros la­
terales y a dichos miembros transversales en aplicación de 
fricción de soporte de la carga con el cuerpo del vagón, me­
dios de soporte que cuelgan desde dichos largueros laterales 

10 cerca de cada extremo de la infraestructura para montar la
infraestructura y el cuerpo del vagón sobre los ejes de las 
ruedas del vagón, medios para soportar dicho larguero central 
por y entre dichos largueros laterales que comprenden un par 
de estructuras de viga transversales una cerca de cada extremo 

15 de la infraestructura y conectadas en sus extremos opuestos
a ¿ichos largueros laterales junto a dichos medios de soporte 
y extendiéndose por debajo de dicho larguero central. en apli­
cación corrediza de soporte con él, llevando también dichas 
estructuras de viga apoyos de anclaje para los resortes, resor-

20 tes amortiguadores interpuestos entre dicho larguero central
y dichos apoyos para resistir elásticamente el movimiento rela­
tivo entre ellos, constituyendo dicho larguero central un miem 
bro para transmitir fuerzas de tracción y de tope al vagón y 
teniendo acopladores del tipo automático montados en sus extre- 

25 mos opuestos, y topes laterales elásticos montados sobre los
extremos de la infraestructura, sobresaliendo dichos acoplado- 
rea más allá de dichos topes para acoplamiento automático al 
topar con el acoplamiento de otro vagón y moviéndose dicho lar-
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güero central hacia adentro en contra de la resistencia de di­
chos muelles para absorber choques de tope iniciales, quedando 
disponible la capacidad combinada de dichos topes y resortes 
para absorber mayores choques de tope.

lis.— Un adaptador de acoplamiento para su 
uso con acopladores de gancho que comprende paredes espaciadas 
para recibir el gancho entre ellas y que están interconectadas 
por una barra destinada a encajar en el gancho, estando los 
bordes de dichas paredes conectados por almas transversales 
que encajan ajustadamente junto a las partes exterior e infe­
rior del gancho para impedir el desplazamiento accidental del 
adaptador desde él, y un miembro de bucle que se extiende ha­
cia afuera desde dichas paredes para conexión al acoplador de 
un vagón adyacente.

123.- Un vagón de ferrocarril.
Tal y como se ha descrito en la Memoria que 

antecede, ilustrado en los dibujos que se acompañan y para 
los fines que se han especificado.

La presente Memoria consta de veintisiete hojas 
escritas a máquina por una sola de sus caras.

Madrid, '2 6 FE8 
P. A.
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