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KL pare santa certificado  do adioióh muestra alg^** 

naa u lterio res posibilidadoa do u tilizac ió n  do laa  soluolones
¡

¡j en principio de l a  patente principal ilu strad as an la s  figuras 

] 1 a 1$, esto e s :

Laa figuras 1 , 4, 7 en v is ta s  delanteras.

Las figuras 3, 5, 8 en v is ta s  la te r a le s  y

Las ü gn ras 3* 6, 9 en v is ta s  desde arriba oada

¡ una una cabeza de enganche para fe rro carrile s , trenes de minas

y tranvías, en lo que estos oampos de u tilizac ió n  no tienen 

que e sta r  delimitados exactamente^

Las figuras 5 y 6 muestran simultáneamente un 

nuevo enlace de l a  barra de enganohe en la  in fraestructu ra .

¡¡ La figura 10 muestra en v is ta  delantera es-

j! quemátioa un apoyo para enganohe de tranvías*
[ Mientras la  oabeza de enganche destinada para

¡ ferro carrile s segón l a s  figuras 17 a 19 de l a  patente princi­

pal fuá diseñada tomando oomo base la s  figuras 1 a $ de l a  pa- 

i tente prin cipal, e l  enganohe aquí descrito y mostrado en la s  

figuras 1 a 3* 9.ue sirve para la  misma fin alidad , es un u lte­

r io r  desarrollo  del enganche segán la s  figuras 6 a 10 de l a  

sAlioitud prin oipal, en l a  que l a  cabeza de enganche-e%n oon j 

un gran alcance de agarre la te ra l-  permanece estrech a. {

Los dos s a l í  autos 1 y 3 situados delante del j 
plano central v e r tic a l -plano de aoomplamiento- 10/10 se for­

man esencialmente por l a s  superficies 4/9 y 5/8, cada una de 
la s  cuales estó  dispuesta inclinada, tanto oon respeoto a l  _ ¡

' " r
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plano longitudinal central v e r t ic a l, como a l  horizontal, por 

lo  tanto es adecuada para gu iar, tanto en direooión la te r a l , 

oomo en l a  direcoiÓn de altura, ea decir para compensar d ifb- ! 

renoias la te ra le s  y de alturas e l ejemplo dibujado ee han 

elegido l a s  inclinaciones 4 y 9 en oada oaso oon 6oa y la s  

inclinaciones $ y 6 en oada oaso oon 4$á. El punto 6o (61) se  } 

h a lla  situado en l a  su p erfic ie  4/9 (5 ^ )t* Las dos esquinas de 
lo s  sa lien tes 1 y 2 in terio res, situadas en e l plano longitu­

dinal oentral v ertío a l V-V están oortadas con l a s  superfic ies 

23, 84 v e rtica le s , inclinadas oon respeoto a l  plano y-v con 

458 respectivamente 30*  y también l a  punta aguda del sa lien te  

8 se ha hecho más obtusas. Los cantos guiadores 11 y 14 están 

elegidos aquí perpendiculares a l plano V-V. Las su perfic ie s 

establecidas pasando por lo s  oantos 11 y 14 que oonducen en 

la  dirección de a ltu ra , oortan la s  su perfic ies 4/945/8) en 

lo s oantos 2$ (26)í. Las superficies de choque 17"l8 , como su- ¡ 

perfLcíes v ertica le s desplazadas escalonadamente en parte de­

lante y en parte detrás del plano 10-10, están bien unidas 

oon l a  cabeza de enganohe y están reforzadas notablemente j 

tambián a l ággulo superior de la  superficie  de ohoque 18 oon 
la  pared horizontal 2?;, E l extremo in fe r io r  del salien te  8 

sobresale en e l lugar 28 algo del plano TF*V, para que la  pun- i 

t a  del sa lien te  1 a l  enganohar se desvíe por l a  superüoie de 

ohoque l8¿ esto es para que l a  excavaaián &9 ( f i# *  I )  quede 
pequeRa (raapeotivamente ae suprima totalm ente): esto áltimo 

puedo alcanzarse tambián porque ae corren l a s  sn perfio iss ds 

ohoque sigo  lateralmente;. Las objeoiones expresadas algunas
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yecos contra la s  su perfic ies de choque desviadas esoalonada-
j

atente no son ciehtas aquí porque lo s  lis to n e s  oentf&dorea, 

dispuestos en la s  paredes v e r tic a le s , en e l presante caso tam- 

i bián están desplazados fuera del plano 10-10 y en lo s  s i t io s  j 

i 30*31 tambión se hallan en parte delante, en parte detrás del { 

plano 10-1Q¿ Loa mismos impiden por lo  tanto eficazmente el 

golpeo la te r a l  de la s  barras de enganche y en lo s  cambios de 

tracción y presión, puesto que e sta s superfic ies se encuentran 
a la  altura del t iro  y en paredes só lid a s , esto e s  que no se ¡ 

j! hallan en partes constituidas ligeramente!. E sta d isposición ¡ 

de la s  su perfic ies 30*31 situada a la  altu ra del tipo impide 
j  tambión más eficazmente ta l desviaoión de lam cabezas^ engan- 

ohadas, en l a  que el recubrimiento de la s  narioes de p e s t il lo  ¡

que transmite l a  fuerza de tracción pudiera reducirse, que en ¡
¡ {

la  disposición oonooida de lo s  lis to n e s oentradores la te ra le s

que esté * situados por encima y por debajo dal ojo de tracción,

donde por lo tanto puede reducirse an recubrimiento do la s  ii j
narioes do p e st il lo  aun an el oaso de una posioión exacta del 

! lia tó n  oentrador la te ra l  superior -en e l  caso da torsión de ;
l a s  oaheaas alrededor de su e je  longitudinal-, notablemente }

! ouendo lo s  lis to n e s centradores horizontales se haoen más j
inexactos. La posición que se ha vuelto inexacta, de lo s l i s -

i ;  i
tdnes oentradores horizontales no ooasióna por lo tanto en el 

nuevo eigamohe aquí descrito l a  reduooión del recubrimiento
da la s  narices de lo s oerrojos p e stillo s^

Ü! i
Una u lte iio r  mejora oon respecto a la s  conocí*? 

dea cabezas de enganche de e sta  oíase se alcanzó porque la
i f : !
: ! - '

-  3 -
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pared la te ra l  34 de l a  cinta d6 tracción colocada alrededor del 

p e s t il lo  de enganche se colocó hasta e l plano longitudinal
!

oentral v ertica l Y-V o tambión sobresaliendo algo del miemos 

Por esto se reduoe eficazmente el brazo de torsión da la  n aris 

I del p e s t i l lo , lo que por una parte puede aprovecharse para que 

el p e s t i l lo , pueda tener un diámetro menor por lo  tanto l a  oin­

ta de traooión de fundición de acero pueda re c ib ir  paredes más 

fuerte, por otra parte e l  e je  del p e s t i l lo  puede permanecer en 

e l plano de enganche 10- 10, lo que p o s ib ilita  la  posioión 

j ocaxil de lo s  taladros del p e s t i l lo ,  haciendo posible por e llo  

I una fábrioación más barata y no en último lugar se reduoe e l 

i  peso del p e s t il lo  consistente en material mejorado reduoiendo- 

se tambián su preoio; tambión l a  so lic itac ió n  en la  ointa de 

¡ tracción misma se haoe menor por e llo  en comparación con la s  
i disposiciones hoy ex isten tes.

La circunstancia dd que todos lo s  órganos y 

partes de superficie  esenciales están dispuestos en la  mitad 

superior del enganche (sa lien te  1 ) ,  la  que ya solo por e llo
¡i .e stá  construida con paredes só lid as, porque transmite la s  fuer* 

zas de tracción y de ohoque, p o s ib ilita  el oontr^uir la  mitad 

¡! in ferio r del enganche (sa lien te  2) independientemente para s í

sujetándola en la  parte supexdor, lo  que dá como resultadoi !
¡ oajas de molde esencialmente menores y proporciona tambián 

' otras fac ilid ad es, abaratamiento a l fundir etct, en comparación 

oon e sta s cabezas algo mayorest. La depresión 3$ in d in ad a ha­

cia fuera p o s ib ilita  e l  deslizamiento de nieve y materias
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extrañas. El l i s ta n  de contraje 33 desplazado hacia a trás de­

trá s del plano 10-10 se aoeraa a l  lugar de sujeción del cuerno

¡ de guie, Mantiene por e llo  más exactamente su posioión, uun 

en e l oaso de eventuales deformaciones de este cuerno^. Le aber­

tura 36 p o s ib ilita  e l empuje haoia Riera de nieve, e tc . por 

e l cuerno contrario entrantes.

Las fuerzas P5 3? 1^.6 indicadas en la  RgL 3

dan la  fuerza resultante 37 que t i r a  haoia abajo hasta la  po-
; !
1 alción ooaxil muy eficazmente durante e l  enganohe, de la s  ca­

bezas montadas erectas, porque la  dirección de l a  fuerza -váa- 

se brazo de torsión a- transourre bastante más profundamente 

que incluso e l oanto in ferio r de l a  cabeza ya situado bajo .

¡ Esto p o s ib ilita  e l empleo de la  olase de apoyo e stab le , des-

} o rita  en l a  so lio ltud  de patente prin oipal, tambiáa para en-
¡

I ganchos de ferro carrile s , en lo s  que no pueden to lerarse lo s  

conocidos apoyos in estab les o una atadura de fijac ió n  de loe ! 

engano hem.

i
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La disposición de la  pieza de embocadura de 
la tubería de aire en el saliente inferior posib ilita la  u ti- } 
lización del oapuohón protector de polvo descrito en la  paten-j 
te principal, que en estado abierto puede desaparecer debajo 
del saliente, por lo tanto no perturba de ningón modo la  aber­
tura de paso de oorriente en estado enganchado, no reduciendo

¡

la  velocidad de paso en la tubería; en loa largos trenes de 
los ferrocarriles se suma al final del tren ya la  más mínima

¡
reduoción de la  velooidad de Rujo pasante, a causa de los 

numerosos lugares de enganohe muy perturbador ámente'. Tal oapu-
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chón protector proporciona también una protección más completa 

oontra el polvo que laa  piezas mondadas dentro de l a  pieza de 

embooadura que desaparecen a l enganchar en e l  in terio r de l a  
tubería, l a s  que pueden a rra stra r  oonsigo dentro de la  tubería;

la s  p artícu las de arena y polvo adheridas a la  superficie an- ¡
!

terioR.
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Las superficies guiadoras determinantes del 

alcance de agarre de lo s  enganchas mostrados en la s  figuras 

4 a 6 para vehículos menores, oomo por ejemplA para vagonetas j 

de minas, tienen la  misma disposición en principio que la s  

de la s  figuras 1 a 3, de modo que huelga su descripción, pues-* 

to que se han empleado lo s  mismos signos de referen cia . Como j 

Morgaño de enganche se emplea aquí un p e s t i l lo  alojado vertí- - 

cálmente en uno de lo s  sa lien te s que o ce sus extremos 22 que 

sobresale del plano de d ivisión , penetra agarrando en la  aber** 

tura 23 del otro sa lien te  y e stá  lastrado oon la  mitad da la  

fuerza de tracción , 1  causa de que e l  eje de traooión aquí se ] 

halla situado en e l plano de división  horizontal entre ambos 

sa lien te s, l a  disposición de la s  su p erfic ie s de ohoque ae ha 

elegido para esto simótrioa en lo s  cuatro ángulos de l a  forma 

de l a  cabeza de ta l  modo que dos de e l la s ,  17 y 19 se hallan 
situadas delante, y des su p erü o iea , esto es 18 y 19* detrás 

del plano de enganche en cada caso dos partes de su perfic ies 

de choque en un plano oomón?. Los lis to n e s  oentradores vertios-* 

le a  30* 31* 30' y 31' u tilizad o s en l a  proximidad de e sta s  
partes de superficies de choque tienen efbetos análoga cunta 

favorables a lo s  descritos en la s  figuras 1 a 3t¿ La mercancía
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de carga que pudiera oaerse no puede pertui&ar l a  operación de 

enganohe, porque l a  forma de l a  cabeza sa tá  ab ierta hacia 

a trá s  y lateralm ente, por lo  tanto pueden d eslia rse  lo s ouer- 

pos extraños por medio de l a  cdbeza contraria. Las p iezas me-

5
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¡ ñores que hubieran penetrado en la  perforación 23 ab ierta ha- ¡}
cia arrib a  se empujan saliendo haoia abajo por medio del poten­

te  muelle de enganche y oaen entonces fácilmente pasando por ! 
l a  ab ertura que se amplía e&ii oamante haoia abajo. Tambián pue­

de a lo jarse  el cerrojo o p e st il lo  de enganche en el saliente 

in fe r io r  8 en ouyo oaso puede taparse el taladro 83 9he se ¡

¡j enouentra en e l sa lien te  superior. Cha depresión análoga 35. !

I in d in ad a haoia un lado, como en l a  solución segón la s  figuras 
j! 1 a  3, pueda u ti liz a r se  aquí igualmente. En l a  misma cabeza 

de enganche!, por ejemplo, en el salíante in ferio r, puede u ti­

liz a r se  tambián e l p e s t i l lo  de enganche usual, situado hori- ¡ 
h ;
! zontalmente, oon una disposición de la a  su períio ies de cheque¡
b ' ¡
¡ análoga a l a  ilu strad a  en la s  R. guras 1  a  3¡é 

i Para so lta r  e l enganche e s  suficiente un
! mángo en e l entramo superior del p e s t i l lo , que eventualmente 

puede e s ta r  provisto de una prolongación, llevando a l  mi amo 
tiempo tambián a l  otro p e stillo  a l a  posioióm d isu d ta  y, por 

ejemplo, por un pequeña torsión sostiene a l p e s t il lo  en l a  

posición suelta^ por u tilizac ió n  de una palanca 38, oso ilab le  

alrededor de un eje horizontal, constituida a modo de pedal¿ 

amboa p e s t i l lo s  pueden llev arse  a la  posición di suelta median­

te  una presión del p iá , porque e l extremo 39 salien te  hacia 
delante, sobresale aproximadamente más a l l á  del plano lon gi- ;



262890
tudinal central vertioal V-T también lle g a  debajo del capu­

chón 40 del p e st il lo  contrario y por e llo  levanta a l p e stillo  

contrario^ El canto delantero de la  lengüeta 39 no alcanza 

del todo hasta el plano de enganche, de modo que lo s  dos e^* 

tramos de l a s  cabezns enganchadas no se molestan mutuaAente?. 

Como la  lengüeta 39 de la  palanca 38 penetra lateralmente en 
una hendidura del p e s t il lo  propio (ftgjí. 4) un muelle de pre­

sión bien provisto en l a  oa ja  de la  cabeza que actda sobre 

e l extremo del pedal de abajo haoia arrib a , también puede 

rea lizar  el enganche*. S i  e l extremo de l a  palanca 39 penetra 

análogamente también en e l p e stillo  contrario lateralmente 

-lo que puede aloanzarse fácilmente- esta soluoión proporcio­

na seguramente la  mejor olase de un v a r il la je  de oirouito 

desorito en l a  patente principal con todas la s  ventajas a l l í  

mencionadas; en la  Arma aquí dibujada es solo un circuito  de 

disolución, por lo demás es un circuito de enganche completo.

Cuando la s  puntas 1, en el oaso de cabezas 

oolgantes, lnoiden reciprocamente sobre la s  superficies 16 , 

se produce la  fherza 37 resu ltan te, cuyo brazo de torsión en 

l a  oorta barra de anganohe ee su ficien te para levantar l a s  
cabezas con seguridad a l a  posición 00ax il necesaria para e l 
enganche* Esta propiedad permite emplear una olase de apoyo 

simple y barata, que consiste en un o arril horizontal no eíás^ 

tioo fijado  en la  infraestructura del vagón, sobre l a  que se 

apoya duramente la  barra de erganohe de modo oolgante en su 

posición más profunda; ánioamente se neoesita un muelle pre­

tensado, que aotóe lateralm ente, que ouida de l a  posición
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central la teral y que por e lla  d¿ a la  oabeza de enganci^, re­

lativamente al vagón una posición totalmente univoca y segura, 
en la  que se han eliminado la s  perdidas de aloance de agarre 
resultantes de una posición insegura de la  cabeza*

EL nuevo enlace de la  barra de enganche en 
el vagón, mostrado en la s  f ig s . 5 y 6, tiene la  ventaja de que, 
por una parte, los ejes de la  conocida articulación biaxtl se 
deslastran de las duras e inelósticas fuerzas de presión, por 
otra parte porque la  componente de presión hacia fiera de lea 
duras fuerzas de presión, que llevan a los vagones algunas ve­
ces a l descarrilamiento, se dreduoe fuertemente. En la  oorta 

distancia entre ruedas y vuelo relativamente grandes de estos 
vehículos esto óltimo es una notable ventaja;. Esto se ha con­

seguido porque entre e l extremo 41 de barra constituido algo 

abombado y la  placa de choque 42, fijada a l vagón, oon super­
ficie  delantera tambión constituida algo abombada existe un 
entrehierro algo menor que la  carrera del muelle de tracción 
y de choque;* 3&t el caso de grandes fuerzas de presión^ que 
sobrepasan esta carrera del muelle, la  superficie 41 ohooa so­
bre la  superficie 4&. La artioualción de dos ejes por lo tanto 
ya no se la stra  oon estas Rterzas mayores'. A oonseouenoia del 
efecto de presión excentrioo producido aquí, la  dirección de 
la presión tranourre, tanto ef diferencias de altura, como 
tambión en el caso de ejes de vagón situados en ángulo, de ta l 
modo oomo si existiese una barra de presión mós langa, lo que 
reduce la  componente la tera l y vertical de presión haoia el

exterior. La parte 43 es el p la tillo  de muelle delantero del
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muelle de tracaión y de ohoque. Ventajosamente el eje vertioal 

44 e stá  dispuesto a trá s, porque l a s  oscilaciones la te ra le s  dd 

la  barra de enganche son mayores que l a s  osoilaoiones v e rtí­

osles)* Esta enlace reduce la  oompcnaite de presión haoia al 
exterior más e&oaamente que la s  soluciones oonooidas, en la s  

que se u tilizan  l a s  articulaciones de bola, más caras en la  

adquisioián y oonservaoión, requiriendo además muelles adicio­

nales especiales y que d ificu ltan  la s  oscilaciones de la s  ba­

rras de enganche -y por lo tanto tambián l a  operación de engan­

char-. La objeción usual oontra la s  articulaciones b isad les 

en e l extremo de l a  barra de enganche no e stá  ámdada aquí, 

porque la s  partes de l a  articu lación  b ia x il  aquí mostrada, so- ¡ 

lamente están  la stra d a s  con la s  pequeñas fuerzas de presión 

-e lá s t ic a s-  la s  que, lo  miaño que l a s  fuerzas de tracción , pue­

den ser recib idas por lo s baratos pernos torneados y la s  pare­

des de lo s taladros, suprimiéndose totalmente por lo  tantp, l a  

oostosa elaboración de la s  su p erfic ie s exteriores de l a  pieza 
intermedia, \ t o .  Como se ha mencionado, lo s  duros choques de 

presión in e lástioos se transmiten directamente por l a  barra 

de enganche al bastidor del vagón, no lastrándose por lo  tanto 

la s  partes de la  articulación  de dos e je s *  Las superficies 4  ̂

y 43, o una de e s ta s  su p erfic ie s, pueden obtener -en lu gar de 

la  forma convexa dibujada- tambián una constitución cóncava en i
cuyo oaso entonces, notablemente eligiendo lo s radios corres­

pondientemente, puede conseguirse el efeoto deseado en cada

.  i
La cabeza de enganche mostrada en l a s  figst* ^

oass.
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7 a 9 . adecuadas entre otras aplicaciones también para tranvías 

se ha diseñado según el modelo de la s  figuras 1 a 5 y 14 a 19 

de l a  patente prinoipal, por lo tanto permanece baja aún con 

un gran alcance de agarre de a ltu ra . La disposición de las su­

p erfic ie s  guiadoras y oantos carac te rístico s por lo  tanto tam­

poco neoesita describ irse de nuevo aplicando de modo ocrrespon-' 

diente lo s signos de referencia.

Las su perfic ies de choque 17 y 10 dispues­

ta s en la  juntura parcia l entre lo s  dps sa lien te s, estén siima-f 

das en el plano de enganche 10-10 , son su ficien tes por lo  tan­

to para ev itar e l lanzamiento la te r a l  de la s  cabezas de engan- 

ohe en el cambio de traoción-preBión, de modo que la s  super­

f ic ie s  in feriores de ohoque 19 y 20 están desviadas escalonada- 
mente sin inconveniente, en lo que también éstas pueden colo­

carse en e l  plano de enganche. La cinta de traoción eetá re­

forzada análogamente, como se ha descrito en la s  f ig s .  1 a 3, 

de modo que la  cabeza de enganche muestra una mayor resisten - 

[ cia a la  ruptura, aun oon un diámetro de p e st il lo  considera­

blemente reducido. Los listo n es oentradores la te ra le s  30**31 

están desplazados aquí tanbién fuera del plano v-v y, por ejem­

plo, están dispuestos en la s  superficies in ferio re s de ohoque 

de t a l  modo que lo s  mismos pueden construirse en una fase de 

trabaje oon e s ta s .

Esta disposición mostrada en la s  f ig s , 7 a 
9 es especialmente insensible a la  suoiedad, nieve y mercan­

cía que pudiera oaerse. Por lo tanto es muy addcuada entre 

otras oosas también para vagonestas de minas, porque aquél

-  11 -
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eapaoio en e l  que penetra e l graj^ salien te $, 8 de la  cabeza 

oontraria, e stá  bien cubierto per e l saliente 4/9 y e stá  abier­

to totalmente hacia aba jo . EL lugar para el salien te  4/9 do la  

cabeza oontraria e s tá  totalmente abierto haoia lo s  lados y 

hacia a trá s de modo que, al enganchar, todos lo s  cuerpos sxtraj- 

&os se rechazan sin  re sisten c ias

El brazo de torsián  de aquella fuerza resu l­

tante que atrae  a l a  cabeza de enganche, mentada empinadamen­

te , haoia la  posioián o oaxil aotáa favorablemente^ oomo en l a  

soluoián segiin l a s  ü g s .  1 a 3S Los acoplamientos de oables 

pueden disponerse por enoima o notablemente debajo de la  cabe­

za de enganche, porque l a  altura de oonstruooián debajo del 

eje de tracción es extraordinariamente pequeRa. E sta cabeza 

de engancha solo poco agrandada, proporciona e l gran aleanoe 

de agarra p rescrito  para lo s  tragones de fe rro o a i^ il. Al diseña^ 

una cabeza de enganche para tranvías segtín e l  modelo de l a s  

# g a .  1 a 3 da l a  so lic itu d , lo s  acoplamientos de oables pue­

den disponerse bien ajustados lateralm ente, mientras que en la  

cabeza de enganche de e ste  tipo destinada a fe r ro c a r r ile s ,la s  

oajas de oables pueden oolooarse a rr ib a  o tambián lateralmente

la  oabeza de enganche de trav ía s  de l a  

patente p rin cipal, deaorita en l a s  Ü g s . 81 a 83 tiene entre 

otras oosas l a  van t a ja  do que la s  barras de enganohe que se i 

acerquen angularmaite, siempre se oonduoen a l a  poaiciodn 
ooaxilt. Eata propiedad no l a  muestra siempre e l enganohe aquí 

demerito aegán la s  A g s . 7 a 9, P *r° oon un apoye oonstituide!
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correspondientemente se le  puede impedir que ae fLexionen ha­

cia  Riera algunas veces laa barras de enganche que se aprox iman 

angularmente^* Tal apoyo para vehículos tran viarios se muettra 

en l a  f ig .  1( *̂ La misión del ferro carril f i jo  53 en la  in fraes­

tructura y del carro indicado aquí oon $6 y del muelle 37 se ha 

descrito ya en l a  patente prin oipal, en lo  que la  conducción 

del carro 36 en el o arr il 33 puede rea lizarse  oon rodillos^. A 

esto se añaden ahora dos muelles 38 actuantes lateralm ente* cu­

ya acción puede obtenerse también con un m udla. Este muelle 38 

permite ta l desplazmlento de la  barra de enganche en relaaión 

con el o erro 36 como corresponde a l mayor alcance Ae agarre la ­

te ra l de la s  oabezas^ s i  a esto se añade ademas una detención 

t a l  del oarro en el c a r r il  33 (no dibujada) que se suelta auto­

máticamente, tan pronto l a  barra de engancha se mueve algo ha­

cia  abajo deade su poaioión superior dibujada, y tatitián deja 

de frenarse tan pronto se agarra uno de lo s  mangos que están 

situados en el extremo exterior de aquellas dos barras que

están conducidas hacia Riere desde el oarro 36 hasta lo s  lados 
del vagón, esto impide la s  oscilaciones la te ra le s  incontroladas

de la s  barras de enganche y penal te en oada posioión una om- 

duooión penetrante correcta*. S i existen  diferencias de a ltu ra 

entíe lo s  extremos de lo s  vagones, l a s  su perfic ies guiadoras 

del enganche situado más a lto  empujan a l a  otra oabeza todavía 

más fuertemente en su o arr il 33 y l a  sujetan por e llo  todavía 

más seguramente en su posioión retenida, mientras que la  oabe­

za de enganche aituada más a lta  se suelta desde su retención )



5

10

15

80

*5

14

2 0 2 8 9
la te ra l  por movimiento descendente y es abarcada y d irig id a  por 

la s  snperfLcies guiadoras de l a  cabeza contraria, hasta qua¿ 

a consecuencia de l a  acción de l a  fuerza 37 (3-g^* 8) ,  tambión 

haya terminado l a  ííltima fase de l a  reunión. Los muelles $8 

sirven meramente para que l a  opera oión de enganche tambión sea 

posible cuando existan d iferencias la te ra le s  entre lo s  vagones, 

pero no existan  d iferencias de alturas^ queriendo imponer l a s  

superficies guiadoras a la s  cabezas una desviación la tera l^  an­

tes de que uno u otro enganche se haya soltado de su retención 

la te ra l '. Tambieó al final de ta l  proceso de enganche entran 

ambas barras de enganche -a consecuencia de la s  acoiones de 

fuerza 37*  en 1*  posición soltada de la  retención, puliendo pcrj 

lo tanto o so ilar  libremente en sentido la te r a l  en estado engan­

chado!. Despuós de so lta r  lo s enganches, respectivamente despuós 

de t i r a r  separando lo s v^onea, la s  barras de enganche entran 

automáticamente en su posioión retenida y por medio de la s  men­

cionadas manipulaciones pueden desviarse cómodamente lateralmen­

te o hacia e l centros Si l a s  cabezas antes del enganche se ha­

llan  en l a  posición la te r a l  media y s i  se engancha en un trayec­
to reoto o aproximadamente recto -generalmente se efectóa l a  

operación de enganohe en un lugar predeterminado del trayecto- 

antes del enganche no es necesaria ninguna intervención humana, 

puesto que la s  cabezaa posóen gran a l canee de agarre de a ltu ra , 

no teniendo que reaju starse  nunca en l a  dirección de alturas

Los contornos $9 indicados en doble línea 

en la s  f ig s .  8, 4 y 7 amatran la s  dimensiones de un enganche
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oonooido en v is ta  delantera y dón aolaraoión sobre le s  propor* 

cienes de tamaño de lo s  enganohes oonooidos en cada caso para 

e l miaño fin , en lo que e l diagrama de alcance de agarre de 

lo s  nuevos enganohes sogón la s  A ga . 1 y 4 a s  todavía mayor 

que e l de lo s enganohes oonooidos muoho mayorest. En e l  oaso 

de l a  forma de ejeouoión degón l a  A g . 7 importa el aloamoe 

de agarre del nuevo anganohe, no obstante a menores dimensiones 

e l séptuplo del engancha ocnooido. E sta comparación es una 

u lte r io r  demostración de que l a  nueva disposición aquí desoritjtt 

de la s  superficies guiadoras ofrece grandes ventajas en compa­

ración oon lasde lo e  engemohes conocido#. Loa nómeroa de pro­

porción de aloanoe de agarre Ds/B y respectivamente aue

sumas, podrían serv ir tambión oomo grado de bondad en la  com­

paración de lo s  d istin to s sistem as, porque l a  misma ofrece una 

o ifra  oaraoterístioa  ob jetiva de la  perfeoción de l a  cons­

trucción!.
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El pregante certiiicado  ue adioión comprende 
la s  siguientes reivinuicaciones;

1*** Mejoran introaucicias Mi el objeto de la  
patente principal n^ 202.2^2, so lic itad a  por* " Mejoras en la  
construcción de enganones para tenículos fe rro v iario s" , carac­
terizadas porque en engancnea ue loa ferro carrile s (trenes 

principales) con gran aloance ue agarre, la  disposición ae 
la s  superficies guiadoras según la reivindicación 2 úe la  la ­

tente principal se  u t i l iz a  de ta l mono que e l p e stillo  de en­
ganche colocado transveraalmente, está  alojado en el sa lien te  

Superior y la s superiio ies de onoque colooacas lateralmente, 

transcurren en toaa la  altura del salien te  superior, en lo  

que e l listó n  ce choque montado en el lado del p e stillo  está 

situado delante y al otro detrás del plano de enganche*

2*- Mejoras según la  reivindicación 1, carac­

terizadas porque la  superficie escalonada in terio r que es 

atravesada por el extremo del p e stillo  de enganohe transmisor 

de la  fuerza de tracción, está colocada hasta e l plano cen­

tr a l  longitudinal v e r t ic a l, por lo que se reducen el brazo 

de flexión en el p e stillo  de enganche y la  oargs de la  cinta 
de tracción dispuesta alrededor del p e s t i l lo  de enganohe*

§ .-  Mejoras según la s  reivindicaciones 1 y 2, 

caracterizadas porque el e je  del p e s t il lo  provisto de la  na­

r iz ,  conocida en s í ,  está situado en la  su perfic ie  de nariz 

transmisora de la  merza de tracción, por lo que entran en
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l a  posición ooaxil lo s  taladros do p e stillo  de la s  cabezas en­

ganchadas^.

4 .-  Mejoras segán la s  reivindicaciones 1 a 3, 

caracterizadas porque lo s lis to n e s  oentradores v ertica le s  se 

hallan a igual altura que lo s e je s  de la s  barras de tracción 

y en aquellas partes de oábeaa que transmiten la s  Atarzas de 

tracción y de empujen

Mejoras segán l a s  reivindicaciones 1 a 4* 

caracterizadas porque lo s  lis to n e s  de choques v ertío sle s están )t
dispuestos desviados, en parte delante, en parte detrás del 

plano central trensversal v ertí cali.
!

Mejoras segán la s  reivindicaciones 1 a 5< 

caracterizadas porque e l lis tó n  oentrador, montado en el otro 

saliente que no contiene a l  p e s t i l lo ,e s tá  situado detrás del 

plano central transversal v e r tic a l.

7*.- Mejoras segán la  reivindicación 1, carac­

terizadas porque el p e s t il lo  transmisor de l a  fuerza de trac- ¡ 

ción e s tá  alojado vertioalmente en uno de lo s  sa lien tes y la s  

superficies de choque están dispuestas en lo s  cuatro ángulos

de l a  Arma de la  oabeza como cuatro t ir a s  v e rtica le s  de ta l  j
'

modo que dos de e l la s  están situadas delante y dos detras del

plano de enganche, paro en cada oaso dos en e l plano v e r t io s !,  i
I

Mejoras segán l a  reivindicación 7 . oaracf 

terizadas porque lo s  cuatro listo n e s oentradores la te ra le s , ¡ 

v ertica le s están dispuestos próximamente delante y detrás de 
la s  cuatro partes de superficies de choque a igual altura con i 
e s ta s .
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9+- Mejoras segi&a la s  reivindicaciones 7 y 8, ca­

racterizadas porque la  cavidad dispuesta en el salíante in fe­

r io r  para el p e st il lo  de engancha se ensancha cínicamente ha­

cia abajo*.

10.- Mejoras segiin l a  re iv in d icao iái 1 , de l a  pa­

tente p rio ip a l, oaraoterizadns porque e l p e stillo  de enganche 

situado horLzontalmente esta  alojado en el gran salien te  in fe­

r io r , y el salien te  superior más bajo cubre como un tejado a l 

espacio abierto hacia abajo, en el que penetra e l saliente que 

oontiene e l p e s t il lo  de l a  oabeza aontraria'.

U<+- Mejoras segiín l a  reivindicación 10, caracte­

rizadas porque se u tiliz an  cuatro partes de su perfic ies de 

choque, de la s  que dos se hallan situadas en la  juntura par­

c ia l entre ambos sa lien te s yenetplano oentral tran sversal ver- 

t io a l ,  y otras dos psrtea de su p erfic ie s de choque están d is­

puestas desviadas escalonadamente debajo de l a  forma de cabeza*.

13 .- Mejoras segtfh la s  reivindicaciones 10 y 11, 

caracterizadas porque lo s ,  listo n es oentradores v e rtica le s  l a ­

te ra le s  se adosan a la s  paredes la te ra le s  de la s  su p erfic ie s 

in feriores de choque!.

13.- Mejoras segán l a s  reivindicaciones 1 a 12, 

caracterizadas porque en lo s otros lados del plano T̂ -v en lo s  

ángulos de la  forma de la  oabeza opuestos a lo s  sa lien tes es­

tán montadas superficies oontrarias, sobre la s  que golpean 

la s  puntas de lo s  sa lien tes y producen fuerzas que tiran  de 

la s  cabezas montadas empinadamente (oolgantemente) de modo 

eficaz  a l a  posición ooazil hacia abajo (arriba)*.
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14."* Mejoras según 1*8 reivindicaciones 1 * 2 ,  

de l a  patente p rin cipal, caracterizadas porque todas l a s  auper 

fic iea  au x iliares esenciales que aseguran e l exacto recubri­

miento de la s  su p erfic ie s de la s  narioes de lo s  p e s t i l lo s  de 

enganche están dispuestas en aquel, salien te  y a la  a ltu ra del 

eje de l a  barra de tracción, que transmite la s  fuerzas de trac 

oión y empujen

Mejoras segr&i l a  reivindicación 14, caracte­

rizadas porque e l  otro sa lien te  que no transmite l a  fuerza de 

tracción e stá  construido como pieza especial y e s tá  fijado en 

el saliente que transmite la s  fuerzas de traocidn y empuje*

16 .-  Mejoras según l a  reivindicación 7, caracte­

rizadas por una palanoa apoyada en un eje horizontal, que con 

su extremo delantero, que alcanza hasta cerca del plano de 

enganche, engrana en su propio p e st il lo  de enganohe y con su 

parte ensanchada hacia e l otro lado del plano central losngitú  

dina! v ertica l también engrana en e l p e st il lo  de engañóla da

la  oabeaa oontraria y a s í  - a l  soltar el p e stillo  propio-, tam< 
bián su e lta  el p e s t il lo  ajeno?.

17'** Mejoras según l a  reivindicación 16, caracte­
rizadas porqqe en el otro extremo de l a  palanca, un muelle, 

alojado en l a  caja de l a  cabeza, empuja a l a  palanoa, y por 

e llo  a l p e s t i l lo , a l a  posición preparada para el enganohe, 

oon lo que l a  palanoa sola proporciona un v a r i l la je  de valor 

oompleto de circuito de suelta y tambián de enganches.

1&.- Mejoras según la s  reivindicaciones 1-17, 

caracterizadas porque e l lugar de enlaoe entre e l extremo de
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l a  barra y al bastidor del vagón poáeá un entrehierro algo 

menor que la  carrera del muelle de tracción y empuje dispues­

to en la  infraestructura o en l a  barra de enganches.

19.- Mejoras según l a  reivindicación 18, oaraa- 

terizadas porque el extremo de la  barra ó (y) la  p laca de cho­

que, A jada en l a  in fraestructura están constituidos de modo 

abombados).
30.- Mejoras según la s  reivindicaciones 18 y 1% 

caracterizadas porque en el oaso del muelle de traoción y em­

puje Ajado en la  in fraestructura del vagón, l a  artloulaoión 

de dos e je s ejeouta simultáneamente todas la s  carreras de 

tracción y presida de la  barra de enganche y el perno vertioal 

gne asegura la s  oscilaciones la te ra le s  de la  barra de enganche 

está  dispuesto detrás de la  articulación horizontal.

31'.- Mejoras según la s  reivindicaciones 18 a 80, 

caracterizadas por un c a rr il horizontal no e lá stic o , sujeto a l  

bastidor del vagón, sobre e l  oual se ap lica  duramente la  barra 

de enganche que se h alla  en ai posición más baja y se su jeta  
en su posición mediana la te r a l  por un muelle pretensado actúan*- 

te en dirección la te r a l .

83,- Mejoras según la s  reivindioaoiones 4& y 43 

de la  patente p iin c ip a l, caracterizadas porque en e l  oarro 

conducido en e l o arr il entre tre s  rod illo s, además del muelle 

actuante en direcoión v ertio a l, también se han u tilizad o  mue­

l l e s  pretensados aotuantea lateralm ente, que permiten a l a  
barra de enganche la  oscilación  la te ra l correspondiente a l 
máximo alcance de agarre l a t e r a l .
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33*.-- Mejoras segóh l a  reivindioaoión 83, caracte­

rizadas por una retención ta l del carro con respeoto al ca­

r r i l  , que ae retiene automáticamente tan pronto la  barra de 

enganche, a oonseouencia del muelle lleg a  a su posición supe­

r io r  y se suelta de la  retenoión, o bien en el oaso de un pe­

queño movimiento descendente de la  barra de enganche, o bien 

a l tooar uno de lo s  mangos que están oonduoidos desde e l oa- 

rro hasta lo s  lados del vagón.

&%.- Mejoras segón l a s  reivindicaciones 88- 83, o ** 
ráete riza das porque la  barra de enganche en su posioión supe­

rior se aprieta por e l  muelle oontra e l  oarro¡.

8$!.- Mejoras segón l a  reivindicación 1 , caracteri­

zadas porque l a  pieza de embooadura de la  tubería de aire ca­

tó alojada en e l  saliente in ferior de t a l  modo que e s tá  s itu a­

da en toda sn extensión por encima del canto in ferio r  del s a ­

lie n te .
86.- Mejoras segtín l a  reivindicación 1 , caracteri­

zadas porque el canto in fe r io r  del saliente in fe r io r  sobresa­

le  aigo del plano central longitudinal v e r tic a l haoia e l  otro 

lado.
87 Mejoras según la  reivindicación 1 , caracteriza­

das phrq&e e l ángulo superior de la  superüoie de ohoque s i ­

tuada detfós del plano de choque e s tá  reforzado con una pared 

horizontal en l a  oaja de l a  oabeza*
88;.- Mejoras segón l a  reivindicación 1, caracteri­

zadas porque lo s  ángulos de lo s salien tes situados en e l plana

oentral longitudinal v e r tic a l, delante del plano de enganche^
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están cortados con superficies -verticales dispuestas inclina­
damente naoia el plano central longitudinal vertical#

29 .- Mejoras introcuoidas en el objeto de la  
patente principal n& 202.292, so lic itad a  por: " Mejoras en la  
construcción d e  e n g a n o b . e s  para vehíoulos ierrovi arios " *

Según se describe y reivindica en la  presente 
memoria descriptiva y se ilu s tra  con los uibujos que a la  mis­
ma se acompañan.

Consta la  presente memoria de veintidós hojas 
fo liadas y esoritas a máquina por una so la  de sus caras.

Madrid, a 8 dp.-^bril de 1982#
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