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Este invento se refiere a vagones articulados

para ferrocarril, del tivo de suelo bajo, suspendidos

en ejes separndamenie guiadog y consisten,eﬁpecialmente,

en nuevos medios de sula para los ejes,

Los vagones de pasajeros parg ferrocarril, de
96 X 2

. s, . »
acverdo con la practics general, tienen frecuentenente

hasta 25 metros de longitud. Para Permitir su circulacidn

N ’ N .
20T sccelones curvas de ls via, estdn Plvotadamente mon—

tados, en cada extremo en un carretdn de 4 0 de 5 ruedas,

ballestado y equilibrado. Los vagones de este tipo son en
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general unidades independisntes, auténomas, due coniienen
sus propios medios de generacion de fuerza, acondiciona-
miento de aire y saneamiento, y unicamente depende de
medios exteriores vpara la traocién, el frenado ¥ la
calefaccion. Pare la conexidn con otros vagones a fin de

formar trenes, estan dotados de acovlanientos o enzanches

e ’_L..' - 3 “ - - i 4 o
auntonaticos y de conexiones para lag tuberias de vapor

y de aire. DLas caracteristicas antes citadas hacen posi-
bles combinaciones de trenes muy adaptables, ya que

el numero v tipo de los varones de untren es sugceptible
de congideravle variacidn. Los vagones de este tipo
tienen varios inconvenientes importantes. Primero, como
resultado de su gran longitud, requieren un armazdn
extremadaments nesado. Segundo, tales vasones son pPropen-
gos al descarrilamiento, cuando se desplazan por curvas
a velocldad elevada, a causae del hecho de que la pestalia
de la rueda delantera exterior de cada carretdn entre en
contacto con el carril formando un angulo positivo, con
la consigmiente tendencia a subir sohre la cabeza del
carril, Lsta tendencis se reduce desd%luego por el gran
Peso sosgtenido por lasg ruedas vy por las disminuciones
apreclables de velocidad en las sccclones curvas.

Para evitar estos inconvenientes del equipo
normal, se han construido trenes articulados constituldos
bor una serle de unidadss muy coritas de dos ruedas, cada
una de aquellesg dotada de v solo cje en un e&trsmo, y con
el extiremo opuesto ivotadanente moniado sobre el extremo
dotado de ruedag de la unidad adyacente, sosteniendose
por el coche motor, dc varios ejes, el extremno sin ruedasg

Ge la unildad de cabega. bs evidente Gqus, aunque estog
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trenes eliminan los inconvenicnics sntos citados con res-—
necto a los vagoues normales de for ‘rocarril, para viaje—
ros, lag unidodes que Tormen uno de esiog trenss son al-

tamente Interdesendient es, con la resgultante falita de

IS

adaptabilidad en la constitucidn de trenes, asl como con

opibllidad de eliwiner foeilnente, de un Sren las

-
!
fths

la im

unidades en mal estado. ULro inconveniente gerio de a&l-

las ruedas atoguen sicnpre el carril sxverior, en trozos

estos btrencs

I's
Curvog, CowL v a:x

golamente

oueden funclonny

en lasg sceeloncy curvos o que, sl se invierse, las

miedas atacnran los carriles ewbteriorcs, en las curvag
- F A S S B

CcOIl Uil SISO ;_JOS;;; LLVOa

Congliuientenciive, un objeto 4s esie invento

ferrocarril dotado de las nune-

©g Dronorclo wn vason d

. 4 . 4o . ’
rosag ventajre del vagon convencional de doble carreton,
anterloruente indlcadas, comhinadas con las caracteristi-

cas de scgpuridad contia los descarrilamientos v de noco

Deso en log trenes articulados, mencionudsz

mentes,  0bro objeto es proporcionar nmievos medios de

I}

vason de Lferrocaryil de estha

gula de log ejeg,
o - P - . . - o RISy
incole, independicutcs a Lo vez de la actuacidn del
H k-
acovlaniento y de las conexiones de enlacs semlpermanenie

v . S
ones ?,‘\.K TACCINGES ,

se consl nderon estns objotos v ouros adiciona-
. . . e Y ,’ ST ST 4 I - - -
SU8y piopovclonnndo  un vogon censtituldo por una unidad

. . 14
celrrovissos de estbasg,
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de un par de unidades de dos ruodas permanentemente aco-
plados a cada nno de los cxvronos do adquella, de tal mo

que el vy esta

v

on resu tante, e su

« s ) . .y P »
constituido por tres unidodes de Yy 15 metros aproximeda-—
mente y vlenc rucdas e log dos oxtremnos, Matos se hallan

.
racclon o ariagtre adscua-—

provigtos de dispositivos de
dos y de acoplamientos, o enganches sutomdtic cos, con pre-—
ferencia del tino de cisrre nositivo de la Asociacidn
Americana de Fervoczrriles, v de medios de enlace coope-
rativos y desprendibles para zular los ejes extremos

cn respueste a la anguloridad entre los vagones cuando

el tren circula por trozos curvog de via. Los ejes de

la unidad intermedia, de cuatro ruedas, so sulan en
respuesta a la anguloridad entre ella y las unidades
adyacentes de dos ruedas, por mwedios de enlace que conec—
tan permanenenente cada uno de los ejes de la unidad de
cugatro ruelas con Log cuervnos o carrocerizs de las
unidades adyacentes, de¢ dos ruedas,

Los objevos anteriores, y otros mas detallados,
de este invento, resultarin evidenies para los peritos
en la materia, del estudio de la descripecidn sizuiente y
haciendo referencia a los dibujos adjuntos, en los que:

La fig. 1, es una vista lateral de un vazdn
construido de acuerdo con este invento.

La flg. 2, es una vista ea planta del vagén
representado en la fiz. 1.

_ La fiz. 3 es una vista en planta, esquemética,
del sistensn de sula de los ejes del vag o1 representado
en las figs. 1 y 2,

. . ’ .
La fige 4, es una vista esquematica ue repre-—
] ¢
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Senta ¢l sistema de ;uls de los ejes de la fig. 3, tal
como ajarcce en una seccidn curva de la via.

La fis. 5, es uwna victa parcial esquematics
del extremo nosterior do un vagég congtrulido de acuerdo
con egte invento, tal como apurace cuando se acopla en
el extremo de cola de un tren que recorre la seccidn
curva de la via,

ba Tige 6, es una visia en planta del sistems
de enlaces de sula de los ejes cutre la unidad de cuatro
ruedas y la unidad adyacente de dos ruedag.

La fiz. 7, es una vigta lateral del sistema
de enlaces de la figz, 6,

La fig. 8, es una vista de frente del sistens
de enlaces rewresentado en las figse 6 vy T,

La fig. 9 es una vista en planta de los enlaces
para la guia de los ejes extremos de dos vagones conectados,

La fig. 10, es una vistae lateral del sistems
de enlaces extremos de la fige G,

ha figz. 11, es uns vista de frente de uno de los
enlaces exuiremos de los fize, 9 vy 10.

22 fizs. 12 a 15, son cortes verticales, reg-
pectivamente, por las lineas 12-12, 1313, 14-14 y 15-15
de la fig. 9,

La fiz. 15, ¢s una vista en corte de un pivote
empleado en muchos duntos de esta construcoién, ¥ que
contiene un mansuito de caucho, ¥

La fig. 17, es un corte horizontal por la lines
17=117 de la fige 11.

Con referencia a los dibujos, en loéque R indica

carriles convencionales ds 1g via, el vazdn revregentado
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en las figs. 1 a 4, estd constituido Por una unidad
intermedia T de cuatro ruedas y por un rar de uni-
dades T, de dos ruedas, cada una de ellas gostenida
por su extremo intorior o desvrovisto de ruedas,

en el extrewo advacenie de lqunidad intermedia 7

de cuatro ruedas, Las tresg unidandes estdn permmi—~
nentemente acopladas para formar un vagson unico

de, avroximadamente, la misma longitud que un vazdén

de viajeros cOrrienté. Bl espacio entre la unidad
internedia y cada una de las otras dos, esta cerra-

da por fuelles exterior e interior 10 ¥ 11 respecti-
vamente, y placas de suelo 12. Como se indica en la
fig. 2, se dispone un vestibhulo ce entral de carga 14
con puertas laterales de entrads 15. Con esta dispo-—-
sicién, en la unidad intermedis 7 se forman cuaritos

de aseo 18 asi como armnarios 19 nara el acondiciona—
miento del aire y vestibulos 20. Las unidades extremmns
T de dos ruedas, nueden estar dotadas de asientos
basculantes 21, v de variag ventanillas 22, is desde
luego evidente que la disposicidn interior del vazon
es8 susgceptible de considerables alteracionzg. Por
ejemplo, puele disvonerse un vestibuléde cargza 0 de
entrada en uno o en amnos extremos, en lusar de digpo-
nerlo en el centro, los cuarios de aseo pueden situar-—
se anélogamenue en los cxtremos, puede elininarse

el vestinulo ¥y puede dotarse de agientos basculantes
todo el inturior del vasdn. Analozamente el inte-
rior del wva/,dn vodrila dividirse eun vorios Yipos conven-—
cionales de dormiterios, o en cocinas ¥y comedores, etc.

Se observerd en la fise 1, aque las ruedas 23 sobresalen
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bastente por encima del armazdn inferior de lag unidades.,
Para acomodar las ruedsas ¥ el conjunto de suspensidn que
se describird detalladamente a continuacién, en ambos
extremos de la unidad intermedia T ¥y el extremo exterior
de cada una de las unidades Ty se disponen alojamientos
25 para las ruedas, que, en todos los casos, estan late-
ralmente separados para proporcionar vagillos prolongados
entre ellas y a lo largo del vagdn, como se representa
mejor en la fig, 8. Bl espacio de la parte superior de
los alojamientos de las ruedas, puede utilizarse rara
distintos fines utilitarios tales como la acomodacidn

de armarios nara accesorios eléctricos equipajes especia-
les ete. Los extremos del vagdn estén dotados de puertes
especiales dJde ferrocarriles 28 v vestibulos convenciona-
les 30 que constituyen medios para el paso entre vagones
conectados,

L suspension v los medios para la guia de los
ejes de la nnidad intermedia F se repregenta mejor en
las fitg. 6 a 8, en las que 23 se reficre a ruedas de
pestafia rotativ&meuﬁémonﬁadas en mufiones 32 sujetos a
brazos 34, prolonjados haciz abajo, por tuercas 355 los
brazos 34 a su vez, esgtan sujesos a una vigueta 37
prolongada trangversalmente, y todo el conjunto constitu-
ye un eje anzular del +tipo descrito en la Patente Worte-—
anericana ¢ 2,541,499 a A. A. Gassner. El cje angular
0 deprinido, es necesario para permitir que el pagsillo
del vazdn de suelo bajo se »prolongue entre los alojamien-—
tos 25 de las rucdas. ul cuerpo o carroceria de la
unidad cetd eldsticamente suspendido en el eje deprimido

por medio de una tornapunta elastica indicada de modo
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gencral en 3¢ ¥ congstbituida por un par dé cilindros
ernchufados 41 yv 42 que forman un alojamiento y medios de
gula para un muelle helicoidal comprimido entre los
extremos de aquellos, Fl cilindro superiar41 tiene uns
prolongacidn 46 bara montarse articuladomente en 47, en
la palomilla 4¢ de 1la carroceria, E1 montaje artioulado
47 es del tipo representado en la fige 16, y consiste

én una abertura ensanchada y doblemente inclinada en el
elemento 46 (oorrespondion%e awmde la iz, 16) en un
pasador pivote p de difmetro inforior al ninimo de la
abertura ¥y en un uwansuite de eaucho b en el espacio in-
termedio, con lo cual la tornapunta »uede realiéar un
rovimiento practicamente universal con respecto al cuerpe
0 carrocerin, L1 cilindro inforior 42 déla tornapunta
egta provigto de un elemento 51 en forma de yuzo u hor-
quilla prolongado hacia akgo y pivotadamente sujeto en 53
a un brazo colpgante 55 sujeto al extreno exterior de

cada uno de los mufiones, por una tverca 58. Para amorti-
suar las oscilacioncs en las tornapuntas 39, cade uno de
los yugos 51 estd también conectado al arnazdn de la
carroceria por medio de un matacioques convencional 53 a
rase de liquido, sujeto por un extremo a la palomilla 59
de la carroceria, y por el otro, a la palonilla 61 de la
horquilla, por medio de pivotes 62 y 63, respectivamente
del mismo tipo que se representa én la fig. 15. De lo
anterior se despronde gue el montaje de la tornapunta

v del matachoques o amortlzuador vermite un movimiento
transversal considerable del eje as! como movimientos lon-
gltudingles indevendiaetes deo cada extremo del eje, aﬁemés,

de los movimientos verticales elﬁsticamente reirenados
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de la carroceria, pernitidos por las tornapuntas de
mielles 39,

Ve disponen medios adicionales rara centrar el
eje con respecto a la carroceria v para amortiguar la am-
plitud de los movimientos laterales de balanceo de la
carroceria con respeoto'al eje. Bl medio de centrado
congliste en una varilla o tirante 63 longitudinalmente
prolongada, montada en un pivote horizontal 65 de la
palomilla 67 que cuel:a del armazdn dl que estd rigida-~
mente sujeta. L vivote 65 carece de manguito del tipo
representado en lz fig. 16, y consiguientemente permite
la rotacidn de la varilla 63 unicamente en el plano
vertical lonsitudinalmente prolonsado. El extremo opuesto
de la varilla 63 ge sujeta, por medio de un pivote
eldstico 68 a un soporte longitudinalmente prolonzado
69,y rigidamente montado en la vigueta 37 del eje depri-
mido, con lo cual al conjunto del eje se le permite un
movimiento practicamente universal, en grado limitado,
alrededor del nivote 68. Ll medio para smortiguar los
movimientos de balanceo lateral de la carroceria, estd
constituldo por una barra de torsidn 10y prolongada
transversalmente, montada por cada uno de sus exitrenos
en une palomilla 71 de la carroceris vy provisgta de brazos
13 longitudinalmente prolongados.

Los enlaces 75 estan conectados por un exbtremo
mediante un pivote transversal Lorizontal del tipo re-
pregentado en la fig. 15, al exireno libre del brazo 73,

por su otro exbtremo y mediante un pivote 78 horizon-

e

talmente prolonsado, del mismo tipo, a una palomilla

7S, horizontalmente prolonzada, del yugo 51. De lo anterior
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resulta evidente que el conjunto del eje puede reallzarsge

. 7 . N - .
una rotacion limitada en el plano horizontal alrededor

dsl pivote 68 con reswvecto a la carroceria., Se Proporciona

este movimiento con objeto de permitir la guia del eje
por wedios exteriores. La uniilad T estd sujeta, por su
extremo desprovisto de ruedas a2 la unidad F,-mediante

un acoplamiento de traccidn constituido Por una cola 83
montada para rotacidn alrededor de un pivote horizontal,
longitudinalmente prolon-ado, en una pieza soldada extrema
85 de la unidad F, por una palomilla 86 sujeta al extremo
adyacente de la unidad T y por el enlace 83 sujeto

a la cola 03 por un pivote vertical 90, y a la palomille
86 por un pivote horizontal €1, de mode gue se permite
un movimiento relativo, practicamente horizontal, entre
las dos unidades adyacentes I y T. Los movimientos
rotaclonales relativos transversales entre las dos ca-—
rrocerias, se restringen por dispositivos de retencidn
indicados en general en $3, cada uno de los cuales con-
giste en un soporte E5 sujeto en el extremo del hastidor
de la unidad F y dotado de una aberitura para recibir

un perno con taladro 97, elésticamente gujeto al soporte
Y5 por un par de arandelas de caucho 98 ¥y 99 dispuestas
encima y debajo del soporte Y5, respectivamente, compri-
rnidas entre araﬁdelas metdlicas 101 vy 102, por la tuerca
105 deiperno de teladro 97. 4Asi, quedan permitidos los
movimientos verticales limitados del perno taladrado

Y7, amortiguados por las arandelas de caucho 98 y 99,
Una varille 106 con una horquilla 108 en su extremo superior
para sujetarse pivotadamente al exiremo infoerior del

perno taladrado Y7, sotd nivotadanenie sujeta, por su
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otro extremo, a una palomilla 109 que se prolonsa longi¥
tudinalmente desde el armazdn exticmo de la unidad T, de
modo que todos los movimientos de balanceo de lg unidad

¥ se transmiten elasticamente a cada uns de las unidades T.

&1 nmedlo para guiar los ejes consisgte en un

conjunto de enlaces sujeto por un extrerno a la horquilla

51 del eje, y por el otro, a una palomilla 51 oolg&ﬁte

del y sujeta al armazdn inferior de le unidad adyacente

T de dos ruedas, permanentemente acoplada., &1 sistema

~de enlaces para la jula de los cjes comprende un par de fti-

rantes o varillas 112 transversalmente prolongadas y aloja~
das para rotacidn en palomillas 113 ¥ 114 en forma de
horquilla que sobresalen del armazdn extremo de la unidad
F. Cada varilla 112 estda provista de un par de brazos

116 y 117 orovistos de horquillas en sus extremos inferio-
res. Una varilla radlal 119 estd pivotadamente sujeta

por un extremo, a la horquilla del brazo 115 y, por el
otro, a una palomilla 121 sujeta al yuzo 51; en ambos
casos, las conexiones pivotadas son del tipo representado
en Ja figs, 106. Un tirante 123 esta vivoltademente sujeto,
por un extremo, a la borguilla del brazo 117 y, por el
otro, a la palomille &1 colgante del armazdn de la unidad
T; los montajes de pivotacion de ambos exbremos del tiran-
te 123 son tambidn del tipo representado en la figz. 16.

De lo anterior, y de la representacidn esquemdtica de es-
tos elementos en la fiz., 4, resulta evidente que cuando
el vagén construldo de acucrdo con este invento se despla-
za por una curva, el Ulrante 123 de la parte interior de
ésta se enconbtrard en compresion, dando Llusar (en la Time

7) a un movimisnto en el seniido del reloj, del brazo
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17, varilla 112 v brazo 116, ¥ un novimicnito corrou yaleYet

k) riy e ) . o ., 1 " .
arenve de la varillsa radisl 118, v ol extiremo del conjunto

de eje coviespondiente al interior de La curva, se moverd

a en Lensidn bera commwnicar Lovimiento
O conveanlo ol del »elo), a fu brazo 117,
cloconsl uiente sovimlento de

yoel extreomo de la cotruchura

cuverior de la curva,

ge movera hacis lao devechs on 1o Fi. Y. Asi, los extre-
mos de los dos conjuntos de eje de la unidad ¥, en la
parte exterior de la curva, se desplazan.separéndose,

7 en la parte interior de la curve se desplazan acercando-
se v en todo momentc esbaran - cuiados para ser colineales
con log radios de curvabura de la via. Ln otros términos

de lag pestailzs do las

los paneles o
ruzdas ge de glwvnra analogenente ¥y en todo momento

scran tangenives a Log wordes verticales intoriores de

o . . ,f_
los ecaviriles dz 1o de la dirveccicn

’

de movimiento del v 0w, o del radio de curvaburz de la

’
Vi e

pora, suizr los ejszg de las dos undie

Gou rucdaz, oo representan en lag

Ticse ©oa 19 en log que se emplean log mismuos rederencias
que en Llos Tigs. 5 a J, para las ruedas, conjuntos de eje

palanceo. Dado que

digposicivo 4o countenido 7 oax

i U S -~ R oy 4 . A T T e e N ey g
esta parte do la csiructura es l.ual en las unidndes exire-
L
mas Ly en la unida’ intermedis P, 1o se deseribird de
nuovo detalladamcnse, Los enlaces pora la suia de log eje
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sin ewnnrpo, dificren aprecichblemente del sistema enpleado

(o))

3 esencial, o por lo

R M [ I R, -
&y @, dado gue ¢

menros muy convenlentc que los medios de pula deld eje de
cads Vagén sean Ifacilumenbe conectables y separables con
la misuwa facilidad de lag vnllades en coopeiracion de

vagones adyacenties. de ha sugerido que un siste aapam con- -

sesulr esle objeto es emplear acovlamicnios radizales de

o]

[N
[}

clerre pogliivo como med de sctuaeidn para los enlaces

’

de mwia. L1 empleo de acoplaniento v varivas de ‘traccion

como mediog de suln, tiene como vensaJa principal el

hecho de lag conexiones adicionales

de rula enbre vasoucs =dyacenbtes. Tiene gin embargso, un
grave inconvenicnte dado que al oscilar las carrocerias

de los vazones lateralmente una con respecto a obra,

como ocurre rrecucntenente inclusgo en gecciones de via
rectas, log puntos de articulacidn de la barra de traccidn
se desvlazaran perdiendo la slineacidn longitudinal,

con la zuia deficiente y derivadas de los ejes. Por tanto,
se disvponen medios de sula para log ejes, dependientes

de la angularidad antre carrocurias de vagones sevarados,

relativos
pero que no son alfcclbados por los movimientos laterales/

de lwo dos carrocerias. «n lag fiss. 9 v 10, la referencia

125 indica un acoplamiento de cierwve posltivo que, como
s . -
se comproendsra ostd el@sticamsnte monbado en el larguero

=l

N 1 . - . - ;_
raceidn del vazdun, por un dispositivo de srrasire

de

ot

de tipo convencicunal {(no representado). Cada extremo

de vazdn estd provisto en su lado derecio, mirando
exteriormente hacia el extremo del vazon, de una varilla
horizontal 127 prolonzada horizontalmente y alojada para

rotacidn en un par de soportes 129 vy 130 en forma de
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horquilla, lateralmente separados, sujetos al armazdn
extreno del vazdén. La varille 127 cstd provista de un par
de brazos 132 y 133, vrolongados hacla abajo. El brazo
133 estd wrovisto de una norguilla en su extremo inferior,
en la que estd vivotadamente montade un extremo de una‘
varilla radial 119 cuyvo oﬁréextremo esta pivoitadamente
sujeto a la palomille 121 del yuso de suspensidn 51
advacente. Los dos montajes articulados de la varills ra-
dial 119 son del tipo de man-uito de caucho representado
en la iz, 15, para permitir un movimiento universal

limitado de la varilla radial con regvcecto al brazo 133

v la palomilla 121. £1 brazo 132 estd analogamente formado
con una horgullla 135 en su extremo inferior y pronor-
clons un pivote horizontal 136 del tipo representado en
la fizge 15, para montar pivotadamente la hiorquilla de
amortiguacién 138, Una horquilla amortiruadora anéloga

139 estd montada en un nivote Vertica%141 de una palomilla
142 sujeta al extremo del armzzdn de la carroceria. Las
horquillns 133 v 139 estan dotadas de aberturas dispues-—

tas verticalmente para montar barras amortisuadoras 145

@]

en los pasadores pivote verticales 143 y 144, Debe obser~-
yarse nuevamente con respecto a la construceidn que acaba
de describirse, que los tnicos pivotes détados de manzuitos
como se indica en la fiz, 15, son los pivotes de la parte
inferior de los brazos 132 y 133 y el pivote que conecta
la varilla radial, 119 a la palomilla 121 en forma de

yugo u horauilla. Resulta también evidente de la des—
erineion anterior que si la barra anportiruadora 146 se
empuja hacia el vagdn on que esta montada, gsirard alre-—

dedor de su pivote 144, dando lugar a un movimiento, hacia



410.

415.

420.

425,

4.30,

el interior, decl brazo 132, un movimiento en el sentido
del reloj, de la wvarilla 127, un movimiento hacia el
interior del »razo 133, y un moviwiento corregpondiente
haeia el interior, de la varilla radial 119, y del
extremo concctado del conjunto de eje. Por el contrario
81 la barra amortiuadora 146 se ve arrastrada rara
separarse del extremo del vagdn a que estd pivotadamente
sujeta, girarsa alrededor del pivote 144, dando lugar
a un novimiento hacia el exterior o en sentido contrario
al del reloj, del orazo 132, varilla 127 y brazo 133, con
el moviniento correspondiente hacia el exterior, de la
verilla radial y del extremo derccho conectado del eje.
La varilla 127 se nrolonza al interior de una
masge de caucho 149, a ldque ests sujeta, y que a su vez,
esta unida, por su superficie exterior, a una cubierta
metalica semicilindrica 151 cuyo movimiento rotacional
ge impide por estar atornillada en 153 v 194 al extremo
del armazdn del vazdén, de modo que Llos movimientos de
rotacion de la varilla 127, separandose de su posicidn
normal, o sea, con la estructura del eje perpendicular
al eje longitudinal de la unicad v con le cara de la
barrs amortisusdora 1456 situada en un plano vertical
paralelo al exiremo del vasdn. Asi, el conjunto 149, 153,
congtituye un muelle de torsidn de caucho cuyo objeto
es mantener las barras anortisuadoras 146 en uns posidon
de fdcil conexidn con lag barras anortisuadoras cooperativas
de vagones adyacentes,

en
&1 su extireno lzquisrdo mirando al exterior/direc—~
’

3 4 - -
cidn al extremo de cada vazon este se halla vrovisto de

uns varilla o tirante 157 alojada en horquillas 159 v 160



440,

445,

460,

montadas eir el extremo del armazdn del vagdn. La varills
o tirante 157 estd provisa de un par de brazos 152 y 163
prolonsados hacia abajo. &1 brazo 163 tiene una norquilla
en su extremo inferior vora reeioir pivovada@ente el
extrero do la varilla redial izquierda 119 gue, & su vez,
esta pivotadamente sujeta por su oltro extremo a la
palomilla 121 de la horquilla 51 de la izmquierda Adel

eje: amvag consxiones pivotadns de lu varilia radial 11¢,
soir del Gipo representado en la Tig. 16. EL brazo 162

14 I . B N . .o .
egta provigsto de une horguilla 16H en su extremo inferior,

porguilis 153 de sosten de la barra anortisuadora. fn

un pivote vertical 170 de la wpalcmilla 171 de la carro-
g 4 b o _ . -~ . )

ceria, egsta woabtada vna Lorgullila 169 anﬁLoga de sostén

de la borra amortisuadora. Cadn una de lag horguillas

M . i -y . 3 4 -]
de mowtaje de la baryra aworti_ uadora esba wrovigtba de

averturas 173 v 174, respectivamente para recibir un

N . ’
pasador pivote wertical prepzrado para pasar a traves
de aberturasg alineadas de cada uno de log extremos

. Tt .’

de las barras anortiguadoras 170. £n relaciodon con el
- . . ’
glstena de enlaceg de la lzquilierda, sc obgervara que se

. . v . o - . N S
proporciona un digpositivo de muelle de torsion, identico

a 2o, e N sl = “’) N £

al digpositivo de maelle de torslion 151-154 , para re-—

’ . .
tener elastlcamente los enlaces v bLarras awrortl uwadoras

conlaniento o

-
&
i)
(D .
e
o
l—|o

! s s N -
e unarzosicion normal, rare facllivar
1
enganchie.

Las barras avortisusdoras congl.ben en un

1 - - oty woped o ol e [ .. PR - 3 4
blogue orovicto el cadn exitremo de uns prolongacion

RSP

perforada dispucsta nura montaje vivoiado en las garras

o

de lag horguillas de montaje de la bovia aworti uvadora,
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Hag barras amortizuadoras 146 y 176, so¢ rovresentan en
. 0 "t o} . - Py ry
gecclon wransversal horizontal en la £is. 17 en la que

se obpervard que una conduceidn de sire 178, 179, pasa a
través de las barras amortiguadoras, Se disponen medios
parca alinear las barras, consisteunises en un par de salien~—
tes 101 y 132, horizontalmente separados, vy rehajosde
cooperacion 134 y 135. Para trabrr les barras enbtre s,

la conduceidn de airve 187 de la barva izquierda 178,

estd roscada para recibir el crireno roscado 189 del

- .

enpalme mac.o 191 de la conduceidn de aire. “1 emnpalme
mache 191 se sujeta rotativamente a la manguéra de aire
178 y pasa a través de la abertura de la conduccidn de
aire 193 de la harrsa amortiguador§145 de la derecha.s La
abertura 193 de la conduccidn de aire esta provista de
resalios 195 y 190 adyacentes regpectivamente, a las

carag posterior v anterior de Lla barra anoriisuadora

re 191 estd nrovisto de

=

y el empelme de la conduccidn de a
un resolto anular de cooperacién 193, de tal modo que las
dosg barras anortiuvadoraz pucden trabarse una con otra

‘por la accidn combinads de los resalsos 198 y 196 cunando

el empalme 101 de la conduccidn de aire se rosca Tuerte-
mente en el mnazo 187. Debe observarse gue el conecthar

lae conducciones de aire a través de las barras amortisua-
doras, »ronporciona ademas una importante caracteristica de
ge-uridad dado que la separacién de las barras con la
consizulente falta de suia del eje, separa tanbién las
conducciones de aire accionando asi los frenos v deteniendo
el tren antes del degcarrilaniento. Ll resalto posterior |
185 mirve golamentes vare inpedir cue el accesorio 191

ge serare de la bharra amorti uadora 146.
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495,

500.

505,

510.

520.
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La accidn combinada entre losg dispositivos de
vagones unidos, puede verge mejor en las figs., ¢ vy 10
¥y en los esquemas de lag Ffiss. 3 y 4+ En la fig. 9, se
observars due el sistera de enlace de lg izquierda de
cadg vagén ge ajusta con el sigtema de enlace de la
dereclha del otro vasgdn. Se obzervard tambidn que las
conexiones 139441 con 1ls carroceris, de las barras 146
de la derecha de cado V&gén, estan alineadas con lag
conexiones de enlace 152, 168 de las barras amor+ti-uado-
ras 176 de la izquierda del otro vazon, v que, las
conexiones 159, 171 de lasg barras anortisuzdoras de la
fzquierda de cada vagén estan lonsitudinalmente alineadas
con las conexiones de enlace 132, 138 de las barras
amortisuadoras de la derecha del otro vasdn. Cualquier
cambio en lm separacion Longitudinal entre loa vagones
se transmite a través del extremo conectado a la carro-
ceria de cada una de las barras anortisuadoras, al |
extremo suspendido de la barra amoritizuadora adyacente,
v degsde éste, por los brazog 132 y 162, varillas o tiran-
tes 127 y 157, v brazos 133 vy 163, a las varillas radiales
vy desde éstas a los extremos del eje. En otros términos,v
los bloques amortisuvadores, al unirse entre si forman
en realidad un blogue meecizo pivoiado en 141 & un vagén
vy en 170 al otro vazdn, o sea, en esquinmas disgonal-
mente opuestas. Cuando log vagones se acercan uno & otro
o se alejan uno de otro, sesun lo vermitan log muelles
de acoplamiento, los blogues oscilaran ;rados iguales N
adoptaran uns posicidn angular con log planos verticales
de sus caras converglendo en un nunito sgituado en la linea

- - . - - . . ’
central longitudinal de losg vasones. dsbto comunicara
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compresion o fensidn a los enluoes‘119 de cada vagén,

€n proporciones igsuales v log ejes no se moverdan. Por el
contrario, cuando los vazones entren en una curva, Los
blogues del interior de la 1inea central de la curva osci-
lardn en menor grado que los blogues del lado exterior

de la linea central de la curva. Del examen de lag conexio-

nes dec los enlaces 8e deducird gue cuando un tren

Jrecorre una curva y las partes interiores de los exlremos
\]

de los vasoncs se acercan mas entve g1, log enlaces
harén que lus rucdas ineriores osbén moe separadas
longitadinalmente, 0 sea, se empujen hacia el interior
en dirtecidun al ceniro lonzitudinal del vasdn, v daran
lugar é que las ruedasg exterioircs se acercuen maes entre
sl lonzitudinalmente, Esle moviniento es el contrario
del que se deseaj sin embargo, Llos enlaces en el lado
exterior de la lince central de la curva acercan mas
las ruedas exteriores en grado inferior al en que se
separe el lado exterior de los vagones, v los enlaces
del lado interior de la 1{nca central de la curva
geparan las ruedas interiores en srado inferior’al de
acercaniento del lado interior de los Tagzoneg, con el
resultado de que los planos verticales de todas las ruedas
estan practicamente en relacidn tansencial con los bordes
verticales de losg carriles.

La relacidn entre los enlaces de suaie extremos en
secciones curvas de la via, puede apreciarse mejor en
la figz. 4, que muestra no solamente los enlaces extremos
de las fizs. 9 a 17, sino también los enlaces intermedios
de las figs. 6 a 8. 8e cree que el funcionamiento de los

enlaces resulta cvidente de la fig. 4, despues de la
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descripeoion anterior de su egl sructura ¥ relacidn mutua.

Con relerencie nuevamente a las figs. Y, 10, 11 ¥
14, se repfesenﬁam medios para trabar de modo positivo
el enlace extrero en cnalquier vagdn, para que el
tltimo eje del utren sc¢ nmantenca pernendicular al aje
lon itudinal del vason ¥ no oueda trepidsr u oscilar
como ocurriria en caso contr&rio. Zutos medios de tra-—
pazon consisten en una wlolongacién agcendente 201 en
los brazos 133 y 163. La prolonsmeidn 201 eztd preparada
para ajustarss on una absrtura vertical 203 de los
blocues de trabazdén 205 montzdos a deslizamiento para

movimiento vertical en guias 207. Normalmente, para perai-

3 b I T4 :M' 1. ry
tir la libre accidn de losenlaces, log hlogueg 205 se

¥

. . .’ . . .
mantienen en su posiciodon superior como se iundica en la
fig. 10 v en el lado ilzquierdo de la fiz. 11, por pasa-
dores 208 introducidos en taladrog coincidentes 211 y

212 del. bloque v de La -uilo reshectivamentie. L1 objeto

[

R4

de disponer medios para trabar Log ejes gn una posidon
{transversal de las unidedes T eg pevaitir el funciona-—
s e R - L. - e B T P ] ] N B
miento del vagon ¢n el exwrenc gposterlor de log trenes,
s

dado que sin taler medios de trabnzon y sin concxion

’

alounz o vasones advaceniog para gular a8l eje, cste

guelbo v podriu gilvar Libremecnte dentro de

Lo

o
fa
el
P

NS S BN i

wwdedor de su pivote central G8.

g quedan SLemDe e

tangencla con ¢l borde de las cabezas de log carriles en

los trozos rectos de via, y se hace gque conserven un
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de la unidad intermedin v montado mdvil con regspecto

=

a la unidad extrena; un elenento de acoplamiento sostenido

vor cada unidad exitrema Junto a los extrenos nis senarados

&

de las nismas y oveparado para conectarse con un aco-—

- ” .. ’ . »
plamicento del vagon adyacente; mediocs, para gular el

(@)
Y
Ui
.

moviniento de los ejes intermedios, que comprenden
conexlioneg entre cada uno de dichoy ejes y las partes
extremas interiores de la unidad exlruma adyacente, y
medios adlcionales que comprenden partes sobresaliecntes
620, al exterdor de la unidad exitroema, para guiar los movi-
mlentos de los ejes exlremos de las unidades exbremas,
independientemente de los acoplamientos.

29,~ Perfeccionanientos en los medios para

guiér los ejes de los vagones de Terrocorril, seoun lo
625, especificado en la reivindicacion 1%, caracterizados
porcue las partes sovresalientes ge acclonan por movi-
mientos entre los extremos adyacentes de vagones‘adya—
centes.
3¢,-Perfeccionamientos, sesbn reivindicacidn 18
630, caracterizados norque las narites sohresalientes con—
tienen blocuesamoritisuadores pivotadamente conectadas
a log extremos mis separacos de las unidades extremas,
a uno y a otro Lado del acoplamiento.
42 .= Perfscclionanientos, sezun lo especificado
635. en la reivindicacidn 12, caracterizados por un disposi-
tivo de sujecidén o trabazdn sostenido por cada unidad
extrema ¥y ajustadble con unépafte de los medios adicio-
nales pare imnedir su movinmiento y el de los ejes extremos
de la unidad extrena del tren.

640, 52, - Perfeccoionamientos, sezin lo especificado
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560,

570
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. - . . ’ =) - -4
en la reivindicacion 14, caracterizados horque las partes
sobresalienies conblenen un mar de elementos vivotados en
el extremo exterior de cada unidad extrema y cinematica-

-

mente conectados por enlaces o tlrantes al eje extremo
adyacente, —or cuyo medio el movimiento de los elemenios
da lugar al movimiento correspondiente del eje asociado.
62,~ Perfeccionamiensos en log medios para
sular los ejes de los vasones de ferrocarril, segun lo
especificado en la reivindicacidn 14, caracterizados
porque lag partes sobresalientes conbienen un par de
elemento nivotadoz en ol cxibremo extsrior de cada unidad
extrema; un elemento esta pivotado en su exbremo exterior
separado del acoplamiecnto, y el otro elemento esta pivo-
tado en su extremo interior, adyacente al acoplaniento,
72,- Perieccionanientos en los medios para
pgular los ejes de los vagones de ferrocarril, segun
lo especificado en la reivindicacidn 1%, caracteriza-—
dos porgque lag narites sobresalicnies contienen un primer
elemento pivotado adyacente a su extremo exterior, en
el extremo exterior de una unidad extrema alejado del
acoplamiento; y un segundo elemento »ivotado junto a
gu extremo interior en el exitremo exterior de la unidad
extrema, Jjunto al acoplamiento, los elementos prinero
7 sesundo estan preparados para ajustarse, respectiva-—
mentve, con lo:z alemernios scgundo ¥ primero de la unidad
extrena de un Vagén adyvacente.
88,~ rerfeceionsmicntos, segin lo esphecificado
en la reivindicacidn 78, caracterizados aden's por
disponerse medios para consclar log elementos de ajuste

entre 81, para el movimiento unitario pozivivo,
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9¢,~ Perfeccionamisntos en los medios vare
sular los ejes de los vazones de ferrooarril, caracteri-
zadog porque ei htrenes articulados, de dos vagones
por lo menos , Prevarados para desvlazarse gobre carri-
les, existen conjuntos independicntes de ruedas y ejes
quq%ostienen los extremos adyacentes de vagones adya-
centes v estan montado%méviles con res.ecto al vagdn
asoclado; un acoplamiento sostenido por cada vagdn

o8 vagones entre si; conexiones

k._.;

¥ preparado para conectar
independientes sostenidas Dor cada vagén, ¥ conectadas
7 " s
a la rusda de sosten adyacente y conjuntos de eje, para
controlar determinados movimicntos de los mismos, inde-—
A,

rendientemente del movimiento del aconlamiento; las conexio-

’ -
o8 vagones estan acopla-

jo
I__‘

N 7
nes se ajustan entrs gl cuando

of

dos, por cuyo medilo el movimiento de cualquier vason,
controla el movimiento de los conjuntos adyacéntes de
ruedas v eje de log extremos advacentes de VaZones
acoplados,

108,~ Perfeccionamientos en los medios para
guiar los ejes de los vasones de ferrocarril, sesun lo
especificado en la reivindicacidn Y&, caracterizados
Dorque czda conjunto de ruedas v eje comprende un aje
‘nico 7oun payr de ruedes, ¥y esta montado Para novimiento
lonsltudinal limitedo en el senfide Longitudinal del

r

vason gsosgtenido, y varartacion limitada en un wlano
horizental con respecto al vazdn sostenido.

118 .= Perfeccionnnientos en Llog medios nara,
suiow log ejes de los vaones de Terrocarril, segﬁn
lo especificado en la veivindicacidn S#, caracierizados

- ’
E

- . 4 v '4
sozque las conexiones de cada vasdn estan constituldas
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T10.

115,

730,
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por dos partes y se encuentran sostenldas “or el vagon

en lados onuestos de un plano vertiecal gue pasa por la
s o =l . '

lines central lonzitudinal del vagén.

122,~ Perfecclonamiontos en log medios parae

0

guiar log ejes de los vagonss de ferrocarril, scsun
lo espoeificado en la reivindicacidn 9%, caractorizados

porque lag conoxiones do cads vagdn comprenden elementos

gsenaradog pivovadancsnte nontados en el extremo del
14 -y -
vagson, eun lzdom opuestos 4 l,acowL amlenvo ¥ onara movie
. - .’ . . » *
miento de rotvacion alradedor de pasndoreg de pilvotacidn

practicanenve

138,- Perfeccionanientos en los medios para
gular los ejes de log vagones de ferrocarril, segun
1lo especificado en la reivindicacidn 98, caractcrizados
porgue lus conexiones de cada vagon comprenden un
primer elemento pivotado al extrewo del vazon a un
lade del aconlaoniento y adyacente a ¢l, v un sezundo
elemento pivotado al vagon en el otro lado del acopla-
wonto vy ogeparado del mismo. .

148 ,- Perfeccionanientos en los medios para gular
los ejes de log vegones dg ferrocarril, se sim lo espe-

ificedo en la reivindicacidn 132, caracterizados

porcue los elenentos primero y sejundo de un vagén
se ajustan con y gon movidos por los elementos segundo

- orinmero, respectlvanenie, del vason acoplado adya-

i

cente.
158 ,~ Perfecclonanientos en los medios
pera sulir los ejes de los vazones de ferrocarril,

. . s .’ -
ses mn lo sgoecificado en la reivindicacidn 13%,

. ’ .
coameberizados adenas noreue los elementos primero y
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740,

145,

750,

760,
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segundo de un vagon estdn conectados 2, ¥y movidos por,
¢l senmdo v orimer elementos, respectivamente, del vazon
acoplado adyacenie,

168~ Porfecclonanientos en los medios para
sulor los ejes de los vogcones do ferrocarril, soesun
lo especificado en la velvindicacidn 9%, carscterizados
porque cada conjunto de ruedas ¥ eje comprende un
eje unico y un por de ruedas, y estd montado pars
noviniento de rotacidn horizontal Llimitado con reg-
pecto al vasdn sostenido, v cals conexidn comprende
elenentos independientes pivobadamentc wontado“ en

) 4 - .
el extremo del vazdn a uno y & otro lado del acoplamien-

- %o, con cada elemento conectado, por elementos de

transmisidn de fuersza, al exireno del eje en el miswmo lado
del acoplamiento.

172 4= Perf0001onan1 antos en los medlos

. 2

para sular log ejes de los vagones de ferrocarril,

u)‘,

-_\

4 N . - . . P ’
gseogun lo especificade en la reivindicaclon

. . . . r
porrque log elemenios de transmision

caracterizados ade:
de fuergza compreunden varillasg o tirentes y manivelas
pivotadamente conectadas entre si v al elemento y extrenc
de eje asoclisdos,

182 ,~ Perfoceionanientos, en log medios para
cuiar log ejes de log vorzones del ferrocarril, semin Lo
especificado en la reivindicacidn 128, caracterimadog
aden’s porcue el montaje wnivotado para cada elemento

comprende un enlace ogcilante pivotado, por un extremo
al vazon, vy por cl otro extreno, al elemento citado.
192,~ Perfeccionaniensvos en los mediog para

;ulonr los ejes de los vagones de ferrocerryril; tal y como
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queda gubstancialmente descrito en 1a rvregente menoria
e ilustrado en los adjuntos dibujos.

Bota memoria consta de veintisiete hojas
gocritas a mé.quina POr una sola cara,

T MAY. 1955
LHCORPORATED.

Madrid,
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