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M £ H  0 E I A D E S C I - Í I P T i y a
sobre:

"Perfeccionamientos en los medios para 
en los vagones de ferrocarril".

guiar los ejes

Solicitantes AGP IEDUSi’RIES INCOIiPüRA'p.J), entidad 

ñoroeamericana, residente en 30 Ohurch 
Street, Nueva York, (N.Y.) ÜE. uu. de A.

se refier  ̂ a vagones articulados 
para ferrocarril, del tipo de suelo bajo, suspendidos

en ejes separadamente guiados y consisten, especialmente, 
en nuevos medios de guia para los ejes.

Pos vagones de pasajeros para ferrocarril, de 
acuerdo con la práctica general, tienen frecuentemente 
Hasta 2-5 «tro. de lasitud. Para permitir su circulaciór 

por secciones orneas de la vía, están pivotadamonte mon­
dados, en cada extremo en un carretón de 4 o de 6 ruedas, 

ballestada y equilibrado. Los vagones de este tipo son en
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general unidades independientes, autónomas, que contienen 

sus propios medios de generación do fuerza, acondiciona­
miento de aire y saneamiento, y únicamente depende de 

medios exteriores para la tracción, el frenado y la 

calefacción. Para la conexión oon otros vagones a fin de 
íoxmal trenes, esoan dotados de aGonlam'Lcntos o enmarichGs 

automáticos y de conexiones para las tuberías de vapor 

y de aire. Las características antes citadas hacen posi­
bles combinaciones de trenes muy adaptables, ya que 

el número y tipo de los vagones de un tren es susceptible 
de considerable variación. Los vagones de este tipo 

tienen varios inconvenientes importantes. Primero, como 
resultado de su gran longitud, requieren un armazón 

extremadamente pesado. Segundo, tales vagones son propen­
sos al descarrilamiento, cuando se desplazan por curvas 

a velocidad elevada, a causa del hecho de que la pestaña 

de la rueda delantera exterior de cada carretón entre en 

contacto con el carril formando un ángulo positivo, con 

la consiguiente tendencia a subir sobre la cabeza del 

carril. Esta tendencia se reduce desde'luego por el gran 
peso sostenido por las ruedas y por las disminuciones 

apreciaoles de velocidad en las secciones curvas.

Para evitar estos inconvenientes del equipo 
normal, se han construido trenes articulados constituidos

por una serie de unidades muy coi-tas de dos ruedas, cada 

una de aquellas dotada de un solo eje en un ectremo, y con 
el extremo opuesto pivotadamente montado sobre el extremo 

dotado de ruecas de la unidad adyacente, sosteniéndose 
poi el coche motor, do varios ejes, el extremo sin ruedas 
de ia unidad de cabeza, bs evidente que, aunque estos
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urenes ©j. iminan loa inconvenientes antas citados con res­
pecto a los vagones normales de ferrocarril, para viaje­
ros, la o arn. andes que forman uno de estos trenes son al­

tamente Ínterdependientes, con la resultante falta de 

4p . adaptabilidad en la oonstitucion de trenes, asi como con 
la .imposibilidad de eliminar fácilmente, de un tren las 

unidades en mal estado. Otro inconveniente serio de sl-

50.

55.

¿amos 'orones de este tipo, deriva del Iieciio de 

ejes de las ruedas se mantienen en todo momento 
calaros al eje longitudinal de cada unidad y i:a 
las ruedas ataquen siempre el carril exterior,

que los 

perpendi- 
cen que

en trozos
curvos, COI; un 3J.ionio no jai
pueden funcionar con se pori
en las secciones curveo va 1
ruedas atacaran los carriles en 

con un arrufo positivo.

evidentemente estos trenes 

¿i una dirección solamente 
si se invierte, las 
erioros, en las curvas

60.

op.

Consiguientemente, un objeto c 
es proporcionar un va,pon de ferrocarril 
rosas ventajas del vagón convencional de

,e este invento 

dotado de las nume 
doble carretón,

anceriormenxe indicadas, combinadas con las característi­
cas de seguridad contra los descarrilamientos y de poco
poso en los trenes articulados, mencionadas anterior­
mente. Otro objeto es proporcionar nuevos medios de
guia do los ojos, rara un vagón de ferrocarril de esta 
m e ó l e , independio;;.im-s a -i-a voz do la actuación del 
acóvlamion&o y de las conexiones de enlace semipermanente 
entro vagones adyacentes.

ce consigeieron esros oojotos y otros adiciona­
les, proporclonar 
de cu;tro ruedas,

lo un vagón constituido por una unidad 
C O j.í  nos entremos desoí*evistos de éstas,70
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de un par ele unidades de dos ruedas permanentemente aco­

plados a cada uno de los extremos de aquella, de tal modo 
que el vagón resultante, en su forma preferida, está 

constituido por tres unidades de 9,15 metros aproximada­
mente y licuó ruedas en ios dos extremos, listos se hallan 

pro vi s eos de dispositivos de tracción o arras ti* e adecúa— 
dos y do acoplamientos, o enganches automáticos, con pre­

ferencia dei tipo de cierre positivo de la Asociación 

Americana de Ferrocarriles, y de medios de enlace coope­
rativos y desprendíbles para guiar los ejes extremos 

on respuesta a la angulari-lad entro los vagones cuando 

el tren circula por trozos curvos de vía. Los ejes de 

la unidaci intermedia, de cuatro ruedas, se guían en 

respuesta a la angularidad entre ella y las unidades 

adyacentes de dos ruedas, por medios de enlace que conec­

tan permanentemente cada uno de los ejes de la unidad de 

cuatro rucias con loo cuerpos o carrocerías de las 
unidades adyacentes, de dos ruedas.

Los objetos anteriores, y otros más detallados, 
de este invento, resultarán evidentes para los peritos 

en la materia, del estudio de la descripción siguiente y 

haciendo referencia a los dibujos adjuntos, en los que:

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

La fig. 2, es una vista en planta del vagón 
representado en la fig. 1.

La fig. 3 es una vista en planta, esquemática, 
del sistema de guia de los ejes del vagón representado 
en ias figs. 1 y 2.

La fig. 4-, es una vista esquemática, que repre-



senta ol sisteraa de guia de los ejes de la fig. 3, tal 
como aam-ece en una sección curva de la vía.

La fig. 5 , es una vista parcial esquemática 
dei extremo posterior de un vagón construido de acuerdo 
con os Le invento, tal como aparece cuando se acopla en 

el extremo de cola de un tren que recorre la sección 
curva de la vía.

La -*-ig» o, es una visca en planta del sistema 
de enlaces de /pula de los ejes entre la unidad de cuatro 
ruedas y la unidad adyacente de dos ruedas.

La fia» Sj es una vista lateral del sistema 
de enlaces de la fig. 6.

La fig. 8, es tina vista de frente del sistema 
de enlaces representado en las íigs. 6 y ?.

La j-ig. 9 os una vista en planta de los enlaces 
para la guia de los ejes extremos de dos vagones conectado

La fig. 10, es una vista lateral del sistema 
de enlaces extremos de la fig. 9.

.ua iig. 1 1, es una vista de frente de uno de los 
enlaces extremos de las figs. 9 y 10.

Las figs. 12 a 15, son cortes verticales, res­
pectivamente, por las líneas 12- 12, 13- 13, 14-14 y 15-15 

de la fig. 9.

-̂icj» 1 , es una vista en corte de un "pivote 
empleado en muchos puntos de esta construcción, y que 
contiene un manguito de caucho, y

La fig. 17, es un corte horizontal por la línea 
17-17 de la fig. 1 1.

Con referencia a los dibujos, en losque R indica 
carriles convencionales de la vía, el vagón representado
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en las figs. 1 a 4, está constituido por una unidad 
intermedia 3? de cuatro ruedas y por un par de uni­

dades 1’, de dos ruedas, cada una de ellas sostenida 
por su extremo interior o desprovisto de ruedas,

135. en el extremo adyacente de láunidad intermedia 3?

de cuatro ruedas. Las tres unidades están perma­

nentemente acopladas para formar un vagón único 

de, aproximadamente, la misma longitud que un vagón 
de viajeros corriente. El espacio entre la unidad 

14°. intermedia y cada una de las otras dos, está cerra­

da por fuelles exterior e interior 10 y 11 respecti­
vamente, y placas de suelo 12. (Jomo se indica en la 

fig. 2, se dispone un vestíbulo central de carga 14 

con puertas laterales de entrada 16. Con esta dispo- 
145. sicion, en la unidad intermedia. 1? se forman cuartos 

de aseo 18 así como armarios 1y para el acondiciona­

miento del aire y vestíbulos 20. las unidades extremas 
1’ de dos ruedas, pueden estar dotadas de asientos 

basculantes 21, y de varias ventanillas 22. Es desde 
150. luego evidente que la disposición interior del vagón 

es susceptiole de considerables alteraciones. Por 

ejemplo, puede disponerse un vestíbulóde carga o de 

entrada en uno o en ambos extremos, en lugar de dispo­

nerlo en el centro, ios cuartos de aseo pueden situar- 

155. se análogamente en los extremos, puede eliminarse

el vestínulo y puede dotarse de asientos basculantes 

todo el interior del vagón. Análogamente el inte­

rior del vagón podría dividirse en varios tipos conven­

cionales de dormitorios, o en cocinas y comedores, etc. 
1b0. Se observara en la fig. 1 , que las ruedas 23 sobresalen
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bastante por encima del armazón inferior de las unidades, 

Para, acomodar las ruedas y el conjunto de suspensión que 

se describirá detalladamente a continuación, en ambos 

extremos de la unidad intermedia P y el extremo exterior 
155. de cada una de las unidades 1', ge disponen alojamientos 

2  ̂ para las ruedas, que, en todos los casos, están late­

ralmente separados para proporcionar pasillos prolongados 
entre ellas y a lo largo del vagón, como se representa 

mejor en la fig. 8. SI espacio de la parte superior de 

170. los alojamientos de las ruedas, puede utilizarse para 

distintos fines utilitarios tales como la acomodación 

de armarios para accesorios eléctricos equipajes especia­
les etc. Los extremos del vagón están dotados de puertas 

especiales de ferrocarriles 28 y vestíbulos convenciona- 

175. les 30 que constituyen medios para el paso entre vagones 
conectados.

La suspensión y los medios para la guia de los 
ejes ele la unidad intermedia P se representa mejor en 
las figs. 5 a 8, en las que 23 se refiere a ruedas de 

180. pestaña rotativamentemontadas en muflones 32 sujetos a

brazos 34, prolongados hacia abajo, por tuercas 35; los 
brazos 34 a su vez, están sujetos a una vigueta 37 

prolongada 'cransversalmente, y todo el conjunto constitu­

ye un eje angular del tipo descrito en la Patente Norte— 

185. americana N® 2,541,499 a A. A. Gassner. ül eje angular 
o deprimido, es necesario para permitir que el pasillo 

del vagón de suelo bajo se prolongue entre los alojamien­

tos 25 de las ruedas, bl cuerpo o carrocería de la 

unidad está elásticamente suspendido en el eje deprimido 
. por medio de una tornapunta elástica indicada de modo190



genoral en 39 y constituida por un par de cilindros 

enchufados 41 y 42 que forman un alojamiento y medios de 
guia para un muelle helicoidal comprimido entre los 

extremos de aquellos. El cilindro superior41 tiene una 
195. prolongación 46 para montarse articuladamente en 47, en 

la palomilla 49 de la carrocería. El montaje articulado 
47 es del tipo representado en la fig. 15,' y consiste 

en una abertura ensanchada y doblemente inclinada en el 

elemento 46 (correspondiente a m de la fig. 16) en un 
200. pasador pivote £  de diámetro inferior al mínimo de la

aoeroura y en un manguito de caucho b en el espacio in­

termedio, con lo cual la tornapunta puede realizar un 

movimiento prácticamente universal con respecto al cuerno 
o carrocería. El cilindro inferior 42 déla tornapunta 

205. esta provisto do un elemento 51 en forma de yugo xl hor­

quilla prolongado hacia atqjo y pivotadamente sujeto en 53 

a un brazo colgante 55 sujeto al extremo exterior de 
cada uno de los muñones, por una tuerca 56. Para amorti­

guar las oscilaciones en las tornapuntas 39, cada uno de 
210. los jugos 51 esta también conectado al armazón de la

carrocería por medio de un matachoques convencional 53 a 
oase de liquido, sujeto por un extremo a la palomilla 59 

de la carrocería, y por el otro, a la palomilla 61 de la 

A.iorqmilla, poi medio ae pivotes 62 y 63, respectivamente 
¿15. del mismo tipo que se representa en la fig. 16. Pe lo 

anoerior se desprende que el montaje de la tornapunta 

y del matachoques o amortiguador permite un movimiento 
transversal considerable daLeje así como movimientos lon­

gitudinales independistes de cada extremo del eje, además, 
220. de los movimientos verticales elásticamente refrenados



de la carrocería, permitidos por las tornapuntas de 
muelles 39.

kje disponen medios adicionales para centrar el 
eje con respecto a la carrocería y para amortiguar la am- 

¿25. plitud de los movimientos laterales de balanceo de la 

carrocería con respecto al eje. El medio de oentrado 

consiste en una varilla o tirante 63 longitudinalmente 
prolongada, montada en un pivote horizontal 65 de la 

palomilla 67 Que cuelga del armazón al que está rigida- 
230. mente sujeta. El pivote 65 carece de manguito del tipo 

representado en la fig. 16, y consiguientemente permite 

la rotación de la varilla 63 únicamente en el plano 

vertical longitudinalmente prolongado. El extremo opuesto 
de la varilla 63 _se sujeta, por medio de un pivote 

235, elástico 68 a un soporte longitudinalmente prolongado

69, rígidamente montado en la vigueta 37 del eje depri­

mido, con lo cual al conjunto del eje se le permite un 

movimiento prácticamente universal, en grado limitado, 
alrededor del pivote 68. El medio para amortiguar los 

240. movimientos de balanceo lateral de la carrocería, está 

constituido por una barra de torsión 70, prolongada 

transversalmente, montada por cada uno de sus extremos 

en una palomilla 71 de la carrocería y provista de brazos 
73 longitudinalmente prolongados.

245. Dos enlaces 75 están conectados por un extremo
mediante un túvote transversal horizontal del tipo re­

presentado en la fig. 16, al extremo libre del brazo 73, 
y por su otro extremo y mediante un pivote 78 horizon­
talmente prolongado, del mismo tipo, a una palomilla 

. 79, horisontalmente prolongada, del yugo 51. De lo anterior250



resulta evidente que el conjunto del eje puede realizarse 

una rotación limitada en el plano horizontal alrededor 

dsl pivote 68 con respecto a la carrocería. Se proporciona 
este movimiento con objeto de permitir la guia del eje 

255.. por medios exteriores. La unidad T está sujeta, por su 

extremo desprovisto de ruedas a la unidad I?, mediante 

un acoplamiento de tracción constituido por una cola 83 

montada para rotación alrededor de un pivote horizontal, 

longitudinalmente prolongado, en una pieza soldada extrema 
260. 85 de la unidad F, por una palomilla 86 sujeta al extremo

adyacente de la unidad l1 y por el enlace 88 sujeto 

a la cola 83 por un pivote vertical 90, y a la palomilla 

86 por un pivote horizontal g1 , de modo que se permite 

un movimiento relativo, prácticamente horizontal, entre 
265. las dos unidades adyacentes F y T. Los movimientos

rotacionales relativos transversales entre las dos ca­
rrocerías, se restringen por dispositivos de retención 

indicados en general en 93, cada uno de los cuales con­

siste en un soporte 95 sujeto en el extremo del bastidor 
270. de la unidad 3? y dotado de una abertura para recibir

un perno con taladro 97, elásticamente sujeto al soporte 

95 por un par de arandelas de caucho 98 y 99 dispuestas 

encima y debajo del soporte 95, respectivamente, compri­
midas entre arandelas metálicas 101 y 102, por la tuerca 

275. 105 delperno de taladro 97. Así, quedan permitidos los

movimientos verticales limitados del perno taladrado 
97, amortiguados por las arandelas de eaucho 98 y 99,

Una varilla 106 con una horquilla 108 en su extremo superior 
para sujetarse pivotadamente al extremo inferior del 

280. perno taladrado 97, está pivotadamente sujeta, por su
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300.

305.

otro extremo, a una palomilla 10S Que se prolonga longi­

tudinalmente desde el armazón extremo de la unidad T, de 
modo que todos los movimientos de balanceo de la unidad 

i se transmiten elásticamente a cada una de las unidades T.

i)i medio para guiar los ejes consiste en un 
conjunto de enlaces sujeto por un extremo a la horquilla 

51 del eje, y por el otro, a una palomilla 81 colgante 
del y sujeta al armazón inferior de la unidad adyacente 

T de dos ruedas, permanentemente acoplada. Di sistema 

de enlaces para la guia de los ojes comprende un par de ti­

rantes o varillas 112 transversalmente prolongadas y aloja­
das pura rotación en palomillas 113 y 114 en forma de 

horquilla qu© sobresalen del armazón extremo de la unidad 
F. Oada varilla 112 está provista de un par de brazos 

116 y 117 provistos le horquillas en sus extremos inforlo- 

res. Una varilla radial 119 está pivotadamente sujeta 
por un extremo, a la horquilla del brazo 1 1o y, por el 

otro, a una palomilla 121 sujeta al yugo 51; en ambos 

casos, las conexiones pivotadas son del tipo representado 

en la figs. 16. Un tirante 123 está pivotadamente sujeto, 

por un extremo, a la horquilla del brazo 117 y, por el 

otro, a la palomilla 81 colgante del armazón de la unidad 

'T; los montajes de pivotaoión de ambos extremos del tiran­

te 123 son también del tipo re-presentado en la fig. 16*

De lo anterior, y de la representación esquemática de es­
tos elementos en la fig. 1 , resulta evidente que cuando 

el vagón cono ornado de acuerdo con esto invento se despla­

za por una curva, el tiran-te 123 de la parte interior de 

ésta se encontrará en compresión, dando lugar (en la fig. 
í) a un movimiento en el sentido del reloj, del brazo310
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117, varilla 112 y brazo 115, y un movimiento
diento de la varilla radial 119, y el extremo ■
de eje coimes pendiente al interior de la curva

supon-

313.

Lacia "1 0 izquierda en
enlacei 0 tirante 1 2 3 ac
cuuva, >' 3 colocará en 1
en el sen'¿ido conté
va:rilla 112 y 'craso 115
la var illri radial o xtor

eje 0 Olí.t u  spoudie nto
se mov era hacia la dere

:-ij. 7. Por el contrario, el

cuneo a la parte exterior de la 
, /■

kjIloii Qcáj. a g oximii o a n iGoviiiiierrto 
l dea ruloj, a su brazo 117, 

n el consiguiente movimiento de'

-*» "J °1 extremo de la estruetura 
La car'üe exterior de la curva, 
a en la 1 1 ,j. '/. Así, los extre­

mos de los dos conjuntos de eje de la unidad P, en la 
parte exterior de la curva, se desplazan separándose,

¡y en  la parte interior de la ourva se desplazan acercándo­
se y en todo momento estarán pillados para ser colineales 

con los raudos de curvatura de la vía. ün otros términos 

los paneles o caras verticales de las pestañas do las 
ruedas se desplazarán analojamente y en todo momento 

serán tangentes a los bordes verticales interiores de
§30. los carriles de -i ,-LS vía, indoponoliuntumente de la dirección

de movimiento dea  v ■î ón, o del r’auxo de curvatura de la
vía.

Los rn ,3GÍO s para prior los ejes de las dos uni-
dados extrema I A „ UñJ dos ruedas, se representan en las

335. fi-;,s. 5 a 15 un 1 ■■ t o- 1-  t-J que se emplean las mismas referencias
que en las fi2B. 2 ;a -j j pax'ci la 3 ruedas, conjuntos de eje
y dispositivo 0 C? :strodo y axti -balanceo. Dado que
esta parto do la ■J ¡3n ’uetura os iqual en las unidades extre-

- mas i' y en la unidasI intermedia 'x p no og a’ño o m  mu/a o.©
340. nuevo dstalladamou lio. Los enlaces poica la- pula do los ejes,
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siii enuargo, difieren aprecinblamente del sistema empleado 

sinre las unidades i y i1, dado que os esencial, o por lo 

monos mu¿ conveniente que los medios de ¡¿ni a del eje de 

cada Tapón sean fácilmente conectadles y separables con 
la misma laoiiiaad de las unidades en cooporación de 

vaponcs adyacentes. ¿Je lia sugerido que un sistemapara con—i
seguir este objeto es emplear acoplamientos radiales de

i

cierro positivo como medios de actuación para' los enlaces
de juia. hl empleo de acopiamiento y barras de tracción 

350. corao medios de guía, tiene corno ventaja principal el 
hecho de poderse suprimir las conexiones adicionales 

de ¡pula entre Tapones adyacentes, llene sin embargo, un 
grave inconveniente dado que al oscilar las carrocerías
de los vagones lateralmente una con respecto a otra,

355. como ocurre frecuentemente incluso en secciones de via
rectas, los puntos de articulación de la barra de tracción 

se desplazarán perdiendo la alineación longitudinal,

con la pula deficiente y derivada de los ejes. Por tanto, 

se disponen medios de pula para los ejes, dependientes

360. de la angularidad entre carrocerías de vagones separados,
relativos

pero que no son afectados por los movimientos laterales/ 

de las dos carrocerías, ^n las fips. 9 y 10, la referencia 
125 indica un acoplamiento de cierre positivo que, como 

se comprenderá está elásticamente montado en el larguero 
365. de tracción del vagón, por un dispositivo de arrastre 

de tipo convencional (no representado). Oada extremo 

de vagón está provisto én su lado derecho, mirando 

exteriormente hacia el extremo del vagón, de una varilla
horizontal 127 prolongada horizontalmente y alojada para

370 rotación en un par de soportes 129 y 130 en forma de
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375.

380.

$85.

390.

395.

horquilla, lateralmente separados, sujetos al armazón 

extremo del vagón, la varilla 127 está provista de un par 

de brazos 132 y 133» prolongados lacia abajo. El brazo 

133 esta provisto de una horquilla en su extremo inferior, 

en la que esta pivotadamente montado un extremo de una 

varilla radial 119 cuyo otroextremo está pivotadamente 

sujeto a la palomilla 121 del yugo de suspensión 51 
adyacente, los dos montajes articulados de la varilla ra­

dial 119 son del tipo de manguito de caucho representado 

en la fig. 16, para permitir un movimiento universal
limitado de la varilla radial con respecto al brazo 133

y la palomilla 121. El brazo 132 está análogamente formado 
con una horquilla 135 en su extremo inferior y propor­

ciona, un pivote horizontal 136 del tipo representado en 

la fig. 16, para montar pivotadamente la horquilla de 

amortiguación 138. Una horquilla amortiguadora análoga 

139 está montada en un pivote vertieal141 de una palomillai
142 sujeta al extremo del armazón de la carrocería. Las 

horquillas 138 y 139 están dotadas de aberturas dispues­

tas vertió almo nt s para montar larras amortiguadoras 146 

en los pasadores pivote verticales 143 y 144. Debe obser­

varse nuevamente con respecto a la construcción que acaba

de describirse, que los únicos pivotes dotados de manguitos 

como se indica en la fig. 16, 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 horquilla. Resulta también evidente de la des­

cripción anterior que si la barra amortiguadora 146 se 

empuja hacia el vagón en que esta montada, girará alre-
400 dedor de su pivote 144, dando lugar a un movimiento, hacia
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el interior, del brazo 132, un movimiento en el sentido 

del reloj, de la varilla 127, un movimiento hacia el 

interior del brazo 133, y un moviiaiento correspondiente 
tiaeia el interior, de la varilla radial 119, y del 

extremo conectado del conjunto de eje. Por el contrario 

si la barra amortiguadora 146 se ve arrastrada para 

separarse del extremo del vagón a que esta pivoladamente 
sujeta, girara alrededor del pivote 144, dando lugar 

a un movimiento nacia el exterior o en sentido contrario 

al del reloj, del orazo 132, varilla 127 y brazo 133, con 
el movimiento correspondiente hacia el exterior, de la 

varilla radial y del extremo derecho conectado del eje.

la varilla 127 se prolonga al interior de una 
masa de caucho 149, a lajque está sujeta, y que a su vez, 
es La unida, por su superficie exterior, a una cubierta 

metálica semicilíndrica 151 cuyo movimiento rotacional 
se impide por estar atornillada en 153 y 154 al extremo 

del armazón del vagón, de modo que los movimientos de 

rotación de la varilla 127, separándose de su posición 

normal, o sea, con la estructura del eje perpendicular 

al eje longitudinal de la unidad y con la oara de la 

barra amortiguadora 14o situada en un plano vertical 

paralelo al extremo del vagón. Así, el conjunto 149, 153, 
constituye un muelle de torsión de caucho cuyo objeto 

es mantener las barras amortiguadoras 146 en una posición 

de fácil conexión con las barras amortiguadoras cooperativa 
de vagones ad,yacentes.

en
bu su extremo izquierdo mirando al exterior/direc 

ción al extremo de cada vagón ésto se halla provisto de 
una varilla o tirante 157 alojada en horquillas 159 y 160
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montadas en el extremo del armazón del vagón. La varilla 

o tirante 15/ esta provista de luí par de brazos 162 y 163 

prolongamos hacia aoajo. El brazo 153 tiene una horquilla 

en su extremo interior para reoioir pivoüadagiente el 

extremo de la varilla radial izquierda 119 que, a su vez, 

está pivotademente sujeta por su otro extremo a la 
palomilla 121 de la horquilla 51 de la izquierda del 

eje: ambas conexiones pivotadas ele la varilla radial 119, 
son fiel tipo representado en la fig. 16. El brazo 162 

esta provisto do una horquilla 165 en su extremo inferior, 

que contiene un pivote horizontal 156 para montar la 
horquilla 163 do sosten de la barra amortiruadora. En 

un pivote vertical 170 de la palomilla 171 de la carro­
cería, esta morreada una LorquliJ 169 análoga de sostén
de la.barra amortiguadora. Cada una de las horquillas 
de montaje de la barra amortiguadora está provista de 

aberturas 173 y 174, respectivamente para recibir un 
pasador pivote vertical preparado para pasar a través

de aberturas alineadas de cada uno de los extremos 

de las barras amortiguadoras 176. En relación con el 

sistema de enlaces de la izquierda, se observará que se 

proporciona un dispositivo de muelle de torsión, idéntico 

al dispositivo de muelle de torsión 151-154 , para re­
tener elásticamente los enlaces y barras amor ti. piadoras

I /en unaposicion normal, para facilitar el acoplamiento ot
enganche.

Las barras amortiguadoras consi..ten en un 

bloque provisto en cada extremo de una prolongación 

perforada dispuesta para montaje pivotalo en las garras 
de las horquillas de montaje de la barra amortiguadora.
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Las barras amortiguadoras 146 y 176, so representan en 
sección transversal horizontal en la fig. 17 en la que 

se ODservax’á que una conducción de aire 176, 179, pasa a 

través de las larras amortiguadoras. Se disponen medios 

465. para alxnear las barras, consistentes en un par de salien­

tes 1U1 y 132, horizontalmente separados, y rebajos de 

cooperación 164 y 135. Para trabar las barras entre si, 
la conducción do aire 18'/ de la barra Izquierda 176, 

está roscada para recibir el eztremo roscado 18S del 

470, empalme macho 191 do la conducción de aire. " 1  empalme 
macho 191 se sujeta rotativamente a la manguera de aire 

178 y pasa a través de la abertura de la conducción de 

aire 193 de la barra amortiguadora^ 48 de la derecha.- La 

abertura 193 de la conducción de aire está provista de 

475, resaltos 195 y 196 adyacentes respectivamente, a las 

caras posterior y anterior de la barra amortiguadora 
y el empalme de 3.a conducción de aire 191 está -provisto de 
un resalto anuí ex de cooperación 198, de tal modo que las 

dos barras amortiguadoras pueden trabarse una con otra 

480. por la acción combinada de los resaltos 198 y 196 cuando 

el empalme 191 de la conducción de aire se rosca fuerte­

mente en el paso 187. Debe observarse que el conectar 

las conducciones de aire a través de las barras amortigua­

doras, proporciona además una importante característica de 

485. seguridad dado que la separación de las barras con la 
consiguiente falta de guia del eje, separa también las 
conducciones de aire accionando así los frenos y deteniendo 

el tren antes del descarrilamiento. El resalto posterior 

195 sirve solamente para impedir que el accesorio 191 

490. se separe de la barra amortiguadora 146.
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La acción combinada entre los dispositivos de 

vagones unidos, puede verse mejor en las figs. (:¡ y 10 
y en los esquemas de las figs. 3 y 4. En ia g? ae

observara que el sistema de enlace de la izquierda de 
495. cada vagón se ajusta con el sistema de enlace de la 

derecha del otro varón. Se observará también que las 

conexiones 139-^41 con la carrocería, de las barras 146 
de la derecua de cada, vagón, están alineadas con las

conexiones de enlace 162, 168 de las barras amortiguado- 
500. ras 176 de la izquierda del otro vagón, y que, las

conexiones 169, 171 de las barrar; amortiguadoras de la 

izquierda de cada vagón están longitudinalmente alineadas 
oon las conexiones de enlace 132, 136 de las barras 

amortiguadoras de la derecha del otro vagón. Cualquier 

505. cambio en la separación longitudinal entre los vagones 

se transmite a través del extremo conectado a la carro­

cería de cada una de las barras amortiguadoras, al 

extremo suspendido de la barra amortiguadora adyacente,- 
y desde éste, por los brazos 132 y 162, varillas o tiran- 

510. tes 127 y 157, y brazos 133 y 163, a las varillas radiales 
y desde éstas a los extremos del eje. En otros términos, 

los bloques amortiguadores, al unirse entre si forman

en realidad un bloque macizo pivotado en 141 a un vagón 
y en 170 al otro vagón, o sea, en esquinas diagonal- 

515. mente opuestas.. Cuando los vagones se acercan uno a otro 
o se alejan uno de otro, según lo permitan los muelles 

de acoplamiento, los bloques oscilarán grados iguales y 
adoptaran una i^osicion angular con los planos verticales 

de sus caras convergiendo en un punto situado en la línea 
520. central longitudinal de los vagones. Esto comunicará



V  '4 icj -

9  9&  c, 655

525,

53o,

535.

compresión o tensión a los enlaces 119 de cada vagón, 
en proporciones iguales y los ejes no se moverán. Por el 
contrario, cuando los vagones entren en una curva, los 

bloques del interior de la línea central de la curva osci­
larán en menor grado que los bloques del lado exterior 

de la linea central de la curva. Del examen de las conexio­
nes do los enlaces se deducirá que cuando un tren

•reoorre una curva y las partos interiores de los extremos 
de los vagones se acercan más entre si, los enlaces 

liaran que las ruedas interiores esten mas separadas 

lon3i tuainalmenoe, o sea, se empujen hacia el interior 
en dirección al centro longitudinal del vagón, y darán 

lugar a que las ruedas exteriores se acerquen mas entre 

si longitudinalmente. Este movimiento es el contrario 
del que se desea; sin embargo, los enlaces en el lado 

ex terror de la linca central de la curva acercan nías 

las ruedas exteriores en grado inferior al en que se 

separa el lado exterior de los vagones, y los enlaces 

del lado interior de la línea central de la curva

540. separan las ruedas interiores en grado inferior al de 
acercamiento del lado interior de los vagones, con el 

resultado de que los planos verticales de todas las ruedas 

están prácticamente en relación tangencial con los bordes 
verticales de los carriles.

545» La relación entre ios enlaces de guia extremos en
secciones curvas de la vía, puede apreciarse mejor en 

la fig". 4, que muestra no solamente los enlaces extremos 

de las figs. 9 a 17, sino también los enlaces intermedios 
de las figs. 6 a a. Se cree que el funcionamiento de los 

550. enlaces resulta evidente de la fig. 4, después de la
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descripción anterior de su estructura y relación mutua.

Gon referencia nuevamente a las figs. S, 10, 11 
1 4, se representan medios para trabar de modo positivo 
el enlace extremo en cualquier vagón, para que el 
ultimo eje del tren se mantenga perpendicular al eje 
longitudinal del vagón y no pueda trepidar u oscilar 
como ocurriría en caso contrario, listos medios de tra­
bazón consisten en una prolongación ascendente 201 en 
los 'brazos 133 y 163. La prolongación 201 está preparada 
para ajustan1 se en una abertura vertical 203 de los 
bloques de trabazón 205 montados a deslizamiento para 
movimiento vertical en guias 207. Normalmente, para permi­
tir la libre acción de losenlaces, los bloques 205 se
mantienen en su posición superior como se indica en la

565. flg. 10 y en el lado izquierdo de la fin. 11, por pasa­
dores 209 introducidos en taladros coincidentes 211 y
212 del bloque y de la guia respectivamente. El objeto

de disponer medios para vraos'r los ejes en una posición

transversal de las unidades T es permitir el funciona-
570. miento del vagón e 1 el extremo posterior de los trenes,

dado que sin tales medios do ti abazón y sin conexión

alguna a vagones a dyaoentes pai a guiar al eje, éste

quedaría suelto y podría girar libremente dentro de 

ciertos límites, alrededor de su pivote central 68. 

575» EvidentGjiiOj.ite esta condición sería insostenible y

llevaría al descamilanaento. bgnponienáo medios para
trabar el o je, los planos verticales de las ruedas pos­

teriores Quedan siempre retenidos en la relación de

tangencia con ol borde de las cabezas de los carriles en
580, los trozos rectos de vía, y se hace que conserven un
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ligero ángulo negativo con la cabeza del carril exterior
on lao secciones curvas, como se indica en la fig. 5. De 

este modo, so elimina la uocosidad de interconexiones 

compxojas Ciijx'e las ruedas posteriores y los ejes ante­
riores dol vagón.

mete invento puedo modificarse en varaos respec-
*í¡OSj OOil¡0 comprenderán los per utos en la materia, y se
prevé od. uso exclusivo do todo.s las modificaciones con-
prendida . ' Cxi OÍ. G.J-3ñ'l _Lüa de las reivindicaciones adjuntas.

i'i 0 T .lí
Descrita suf.icientcmente la naturaleza del

invento, así como la m:añora do realizarlo en la prác-
tica, debe ño.corsa con.Ln’üV'.l’L'* GUG las disposiones anterior-
mente indicadas son suscoptioles do modificaciones de 
detalle en cuanto no alterón su principio fundamental, 

siendo lo que constituye la esencia del -referido invento 
y por lo que se solicita Patente de Invención por 20 

años en ñspaña: “Perfeccionamientos en los medios para 
guiar los ejes de los vagones de ferrocarril”; caracte­
rizándose por lo siguiente:

1 - . — Pcrfoccionailientos en los medios para 
guiar los ejes de los vagones do ferrocarril, caracte­

rizados porque entrones articulados, de dos vagonesi
¡oí- lo menos, exime un cc articulado que comprende
una unidad intermedia y un par de unidades entrenas 
pivotadameiite sujetas por sus extremos interiores al 

extremo adyacente de la unidad intermedia; un eje inter­
medio colocado en cada extremo de la unidad intermedia 
7 montado móvil con respecto a ella; un eje único situa­
do en el extremo exterior de cada unidad extrema, alejado
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de la unidad intermedia y montado móvil con respecto 

a la unidad extrema; un elemento de acoplamiento sostenido 

por cada unidad extrema Junto a los extremos más separados 
de las mismas y preparado para conectarse con un aco- 

615» p'lamionto del vagón adyacente; medios, para guiar el ¡ 

movimiento de los ejes intermedios, que comprenden 

conexiones entre cada uno de dichos ejes y las partes 

extremas interiores de la unidad extrema adyacente, y 

medios adicionales que comprenden partes sobresalientes 
620. al exterior de la unidad extrema, para guiar los movi­

mientos de los ejes extremos de las unidades extremas, 

independientemente de los acoplamientos.

22.- Perfeccionará entos en los medios para 

guiar los ejes de los vagones de ferrocarril, según lo 

625. especificado en la reivindicación 1*3, caracterizados

porque las partes sobresalientes se accionan por movi­

mientos entre los extremos adyacentes de vagones adya­

centes.
3a.-Perfeccionamientos, según reivindicación 13 

63O» caracterizados porque las partos sobresalientes con­
tienen bloques amortiguadores pivotadámente conectadas 

a los extremos más separados de las unidades extremas, 
a Lino y a otro lado del acoplamiento.

42.- Perfeccionamientos, según lo especificado 

635. en la reivindicación 1s, caracterizados por un disposi­
tivo de sujeción o trabazón sostenido por oada unidad 
extrema y ajustable con unaparte de los medios adicio­

nales para impedir su movimiento y el de los ejes extremos 

de la unidad extrema del tren.
64O. 52'.- Perfeccionamientos, según lo especificado



en la reivindicación 1-, caracterizados porque las partes 

sobresalientes contienen un par de elementos pivotados en 
el extremo exterior de cada unidad extrema y cinemática­

mente conectados por enlaces o tirantes al eje extremo 

645. adyacente, por cuyo medio el movimiento de los elementos 
da lugar al movimiento correspondiente del eje asociado.

6^.- Perfeccionamientos en los medios para 
guiar los ejes de los vagones de ferrocarril, según lo 

especificado en la reivindicación 1-, caracterizados 

650. porque las partes sobresalientes contienen un par de

elemento pivotados en el extremo exterior de cada unidad 
extrema; un elemento esta 'pivotado en su extremo exterior 

separado del acoplamiento, y el otro elemento está pivo­

tado en su extremo interior, adyacente al acoplamiento, 

655# 7a.- Perfeccionamientos en los medios para
guiar los ejes de los vagones de ferrocarril, según 
lo especificado en la reivindicación 1 a} caracteriza­

dos porque las partes sobre salle nte s contienen un primer 

elemento pivotado adyacente a su extremo exterior, en 

660. el extremo exterior de una unidad extrema alejado del 
acoplamiento; y un segundo elemento pivotado junto a 

su extremo interior en el extremo exterior de la unidad 

extrema, junto al acoplamiento, los elementos primero 

y segundo están preparados para ajustarse, respectiva- 

665. mente, con los elementos segundo y 'primero de la unidad 
extrema de un vagón adyacente.

8a.- ■c'erfaccionamientos, según lo especificado 
en la reivindicación 7a, caracterizados además por 

disponerse medios para conectar los elementos de ajuste 
670. entre si, para el movimiento unitario positivo.
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*' * pei f eociommientos en los medios para 

¿ m a r  los ejes de los vagones de ferrocarril, caracteri­
zados porque en trenes articulados, de dos vagones 

por lo menos , preparados para desplazarse sobre carri­

les, existen conjuntos independientes de ruedas y ejes 

quesos-tienen los extremos adyacentes de vagones adya­

cente y es-can montadosmoviles con respecto al vagón 
asociado; un acoplamiento sostenido por cada vagón 

y preparado para conectar los vagones entre sí; conexiones 

independientes sostenidas por cada vagón, y conectadas 

a la rueda de sosten adyacente y conjuntos de eje, para 

controlar determinados movimientos de los mismos, inde­

pendientemente del movimiento del acoplamiento; las conexio 
nes se ajustan entre sí cuando los vagones están acopla­
dos, por cuyo medio el movimiento de cualquier vagón, 

controla el movimiento de los conjuntos adyacentes de 

ruedas y eje de los extremos adyacentes de vagones 
acoplados.

102»— Perfeccionamientos en los medios para 
guiar los ejes de los vagones de ferrocarril, según lo 

especificado en la reivindicación 9a, caracterizados 
porque cada conjunto de ruedas y eje comprende un eje 

único y un par de ruedas, y está montado para movimiento 

longitudinal limitado en el sentido longitudinal del 

vagón sostenido, y para rotación limitada en un plano 
.horizontal con respecto al vagón sostenido.

112.- Perfeccionamientos en los medios para 
guiar ros ejes de los vagones de ferro carril, según 

lo especixloado en la reivindicación 9-» caracterizados 
porque las conexiones de cada vagón están constituidas
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lados opuestos de un plano vertical que pasa por la 

ea central longitudinal del vagón.

122.- Perfocci onamiontos en los medios para 
705. guiar los ejes de los vagones de ferrocarril, según

lo especificado en la reivindicación S3> caracterizados 

pox’que las concisiones do cada vagón comprenden elementos 

separados ñivotadámente montados en el extremo del 

vagón, en lados opuestos'del acopiamiento y para movi- 

710. miento de rotación alrededor de pasadores de pivotación 

practicarasnte verticales.
13&,- Perfeccionamientos en los medios para 

guiar los ejes de los vagones de ferrocarril, según 
lo especificado en la reivindicación 9a» caracterizados 

715. porque las conexiones de cada vagón comprenden un 
primer elemento pivotado al extremo del vagón a un 

lado del acoplamiento y adyacente a ól, y un segundo 

elemento pivotado al vagón en el otro lado del acopla­

miento y separado del mismo. .
720. 142.- '-Perfeccionamientos en los medios para guiai

los ejes de los vagones de ferrocarril, según lo espe­
cificado en la reivindicación 13a» caracterizados 

porque los elementos primero y segundo de un vagón 
se ajustan con y son movidos por los elementos segundo 

725. y primero, respectivamente, del vagón acoplado adya­

cente.
152,- Perfeccionamientos en los medios 

para gui -r los ejes de los vagones de ferrocarril, 

según lo especificado en la reivindicación 13a,
730» caracterizados además porque los elementos primero y
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secundo o.e un vagón están conectados a, y movidos por,
°i segundo y pi'xmer elementos, respectivamente, del vagón 
acoplado adyacente.

1b2»- Perfeccionamientos on los medios para 
guiar los ejes de los vagones de ferrocarril, según 

lo especificado en la reivindicación 9§, caracterizados
porque cada conjunto do ruedas y eje comprende un 
eje único y un par de ruedas, y está montado para 

movimiento do rotación horizontal limitado con res­
pecto al vagón sostenido, y cada conexión comprende 
elementos independientes pivotaclamente montados en 
el extremo del vagón a uno y a otro lado del acoplamien­
to, con cada elemento conectado, cor elementos de 

transmisión de fuerza, al extremo del eje en el mismo lado 

del a o o pl ami e nt o •

172.- Perfeccionamientos en los medios 
para guiar los ejes de los vagones de ferrocarril, 
según lo especificado en la reivindicación 15 ,̂ 
caracterizados además porque los elementos de transmisión 
de fuerza comprenden varillas o tirantes y manivelas 
pivotadámente conectadas entre sí y al elemento y extremo 
de eje asociados.

182.- Perfeceionamientos, en los medios para 
guiar los ejes de los vagones del ferrocarril, según lo 
especificado en la reivindicación 12®, caracterizados 
además porque el montaje pivotado para cada elemento 
comprende un enlace oscilante pivotado, por un extremo 

al vagón, y por el otro extremo, al elemento citado.
192.- Perfeccionamientos en los medios para 

guiar los ejes de los vagones de ferrocarril; tal y como



27

r

C

t

queda substancialmente descrito 2 2 í 655
en la presente memoria

e ilustrado en los adjuntos dibujos.

Jásta memoria consta de veintisiete hojas 
escritas a máquina por una sola cara.
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