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Memoria descriptive

Fl invento se refiere a un vehfculo ferrovisrio con
tres carretones y acoplamientos transversales.

Ee corriente en tales vehfculos acoplar transversgle
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mente los extremos fronteros de los dos carretones o bogies
terminales mediante una barra, que se articula a la caja del
vehfculo sorteando el carreton intermedio. Asf se consigue
reducir las presiones de las pestafias en los Jjuegos de ruedas
de los carretones terminales al pasar las curvas, pero no
sucede lo mismo con las del carretdn intermedio. Ademés, el
momento de reaccidn provocado en la caja del vehfculo por
las fuerzas transversales, desarrolla en el carretén anterior\
una fuerza dirigida hecla el lado de devtro de la curva, ¥
en el carretén posterior una fuerza dirigida hacia el lado
de fuera de la curva, con lo que se plerde en parte el e:ﬁec‘l:o?I
favorable del acoplamiento transversal en el carretdén poste-
riore. ‘

También es ya conocido, acoplar transversalmente el
carretén intermedio de modo directo a los extremos prdximos
de los carretones terminsles, con lo cual mejoren las condi-
ciones de rodadura y pestafia del carretdn intermedio, y se
eviten reacciones sobre la caja del vehfculec. Perc esta so-
lucidn presenta el inconveniente de que las fuerzas del aco-
plamiento trensversel dependen de la magnitud de las desvia-
ciones transversales y angulares, y de que la regulacién de
esas fuerzas es muy complicada. Ademds, los dos'acqiamientos
transversales tienen que colocarse en posiciones determine~
das por el ajuste geométrico del vehfculo en la curva. Esto
no deja libertad para elegir las proporciones de las descar-
gas en las pestafigs de los Juegos de ruedas anterior y pos—
terior. |

" E1 invento se propone evitar tales inconvenientes, y
consiste en acoplar transversslmente 1os extremos fronteros
de ambos carretones termingles, por medio de una barra gque
se articula al carretén intermedio de modo que pueda desviar-
se en sentido lateral. Asf{, el carretdn intermedio sdlo puede
influir sobre las fuerzas de acoplamiento por su torsién

respecto al eje de la via, pero no por sus desviaciones
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laterales. Por su parte, el carretdn intermedio experimenta
un alivio de las presiones sobre las pestefias, y puede tomar
una adecuada posicidn angular respecto a los carriles.

En el plano se representan ejemplos de realizacién
del objeto del invento, siendo:

La figura 1, una elevacidn esquematica de un vehfculo
ferroviario con tres carretones de dos ejes; ‘

La figura 2, la correspondiente proyecei&n horizontal,

suponiendo que el vehfculo se encuentra en una curva de la

viaj

Ls figure 3, la parte intermedis de la disposicidén
presentade en la figurs 2, & mayor escalas

La figura 4, un perfil de la misma, en seceidn trans-
versal por la lina IV-IV de la figura 3;

Las figuras 5 y 6, la misma parte intermedia que en
la figura 3, pero con otras disposiciones de la transmisién;
¥

La figura 7, una seccién longitudinal, a mayor escalea,
de los resortes de reaccidn representados esquematicemente
en las figuras 3 a 6. ‘

El vehfculo ferroviario representado en esguema en
las figuras 1 a 4 posee dos carretones terminales en formg
de bogies ly, =2-, provistos de bastidores triangulares -4-,
y un carretén intermedio -3-. La caja -5- dd vehfculo des-
cansa sobre los carretones en forma no detallada, y estd
guiada por los pivotes =T=.

Los extremos fronteros -6~ de 10s carretones termine~
les =1l-, -2~ estén acoplados en sentido transverssl por
medio de une transmisidn, que consta de un &rbol =10-
articulado en los soportes -l1ll-, dos palancas -~12- iguales
y baralelas, fijedas al &rbol, y dos varilla o tirantes -13
que unen los extremos de las pslancas a 1os extremos =b6- de

los carretones. Una de esas varillas de conexidn lleva un
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resorte tenso de reaccidn -12: el@b&f& detalle en la

figura 7, para poder responder eldsticemente a esfuerzos de
traceidn y de presién.
Un primer efecto ventajosoc de esta desvigbilidad la~

teral de las barras de acoplamiento transversal consiste en

que el carretdn intermedio -3~ se puede desviar lateralmente

ung distancia cualquiera g, sin variar por ello en nada la
magnitud o direccidén de las fuerzas del acoplamiento trans-
versale. Otro efecto consiguiente, asimismo agpetecido, es ‘
que las barras =l3= del acgiamiento tramsversal no neoesitan,§
como en el caso del acoplamiento separado gue se mencilona _
al principio, ocupar una posicién determinada entre el carre-
tén intermedio y los terminales, sind que, por el contrario,
se pueden colocar g la distancia m que se quiera entre ellas.
Una distancia mayor entre el punto de articulacién -6- y el ‘
eje interior del correspondiente carretén terminal hace dis-
minuir la presién S, de las pestafias del eje del carretén

que avenza primero en la direccién de la flecha —20-.

Pero las medidas descritas influyen favorablemente
para disminuir presiones de las pestafias no s8lo de los
carretones terminales, sind también del carretén intermedio,
pués las fuerzas Q del acoplamiento transverssl que adian
en ambas barras de acoplamiento -13- se producen siempre
paralelas y opuestas cuendo la disposicién es simétrica, y
dan origen a guerzas moderadoras laterales correspondientes
en los puntos de apoyo de las ruedas del carretén intermedio.
Este momento de descarga M es iguel a Q . . :

Como es notorio, al pasar curvas, el eje delantero
de un carretén libre tiende siempre a correrse hacia lg 1inea
exterior de carriles. El eje trasero, en cambio, segfn la ;
distancia entre ruedas y el semidifmetro de la curva, cargard
sobre la lfnea interior de carriles o sobre una posicidn
intermedia. Los 4ngulos de ajuste resultantes, de los ejes
longitudineles de los carretones con el eje de 1a via se hen
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designado pore.y sy en la figura 2. Como ya se ha expuesto,
el mecanismo de acoplamiento que une ambos carretones termi- |
neles 1, 2 tiende a reducir sus 4ngulos de ajustex,s f+ En

el mismo sentido favorable se menifiesta la influencia del
carretdn intermedio 3, inclinado segidn el 4ngulo de ajuste
sobre los dos carretones termingles ly ~2-, puds su posicidn
inelingda se transmite por intermedio de los soportes =11-

a los elementos de acoplamiento =10=13=-, y con ello a los
extremos -6- del carretdn.

Al sobrevenir choques laterales o grandes fuerzas de
ajuste, el resorte de reacecidn -14-, segin su grado de ten-
sidn, emortigua o absorbe los procesos de transmisidn de las *
fuerzas tramsversales. Se consiguen relaciones dptimas entre ’
los diversos drganos de ajuste y presiones de gufs eligien-
do bien la distancia m entre 1los extremos —6- del carretén.

Segin otro ejemplo de realizacidn, que se expone en :
la figura 5, la transmisién de acoplamiento situads en el
carretén intermedio -3- compren de 408 palancas angulares =15=
simétricas con relacidn al centro del carretdn, y que osci~ |
len sobre pivotes verticales 16. Los brazos que se dan fre te:
estén unidos wno a otro, por la barra longitudinal -17- "
proviste de resortes, mientras que los brazos que mirem en
direcciones opuestas se unen medimmte barras =13~ a los dos
extremos -6~ del carretén. Ficilmente se comprende que esta
forma de realizacidn funciona de igual modo que la dd. primer ‘
ejemplo. ‘

En un tercer ejemplo de reslizacién, representado {
en la figura 6, se han previsto asimismo dos palancas -18-
simétricas respecto a la lfnea media; pero aqui estén exten- |
didos los brazos, y la barra de acoplamiento -17- econ resor-
te se halla sproximadamente trensversal a la direccidn de

marcheae.

NN

Segin las condiciones de espacio, se emplearid wna u
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otra de las transmisiones resefigdas, u otra distinta que
produzca el mismo efecto.

En los tres ejemplos de realizscidn se han previsto
las mismas relaciones entre las barras de gcoplamiento pars
los carretones anterior y posterior, por lo que las dos
fuerzas transversales Q de sentidos opuestos son siempre
equivalentes. Tal disposicién se aplica en general a vehicu-
los que circulan en ambas direccioﬁes. Parg vehiculos que
principalmente han de hacerlo en una sola direccidén, resulta
a veces més ventajosa una trensmisidn de ac0plézniento asimé-
trica; en este caso, una de las fuerzas es mayor que la otra,
lo cual permite influir sobre la distribucién de la s reduc-
ciones de presidn de las pestefias por efecto del acoplamientol
Para ello, por ejemplo, se d& distinta longitud a las dos pa-
lencas =12~ 0 a 10S brazos =15~ y -18-. En virtud de tal :
desigualdad, Se produce en el carretén intermedio no sélo un
momento de ajuste M, sind también una fuerza trmmsversal
libre, lo cual puede ser iguslmente ventgj oso en vehiculos
que hayen de marchar en una sola direccidn. Es posible
obtener ademés asimetria disponiendo & distancias distintas
del centro del carretdn intermedio las dos barras -13- que
enlazen la trensmisién con los extremos -6~ de los carretones
terminales.

En lugar de proveer de resorte de reaccidn una sola
barre de acoplamiento, puede hacerse lo mismo con otras barrses
que entonces quedan igusl o desigud mente tensas, o bien
trabajan con holgura, para que las fuerzas de acoplamiento
se produzecan sélo después de compensada &sta. La holgura,
puede preverse igudl mente, como es natural, en otro punto de
la transmisién. Para obtener, por el contrario, un efecto
reductor del juego libre en la transmisién, las articulacio-
nes pueden llevar casquillos de goma. En el primer ejemplo
de ejecucién serfa posible también utilizar un 4rbol -10 -
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de dos piezas, con resorte 14' de torsidn eldstica entre
embas.

El sistema de acoplamiento transversgl descrito es
aplicable ademds a vehfculos ferroviarios con los tres
carretones dispuestos de un modo algo distinto, por ejemplo,
e una locomotora de tipo 2-D=2, en el gue los carretones
anterior y posterior son simplemente de apoyo, con dos ejes
y movimiento lateral, mientras que el intermedio es impulsor
y de custro ejes, y estd unido sin movimiento lateral a la
caja del vehiculo.

e SIS NOTA:@:—-—

Se reivindica como objeto de este patente:

le- Vehfculo ferroviario con tres carretones de varios
ejes y acoplamientos transversales, caracterizasdo porque los
extremos fronteros (6) de los dos carretones terminalés (1),
(2) se acoplan entre sf, en sentido transversal, mediante
una trensmisién, (10-18) erticulade con desviaecidn lateral
en el carretdn intermedio (3)s de modo que éste influye sobre
las fuerzas de acoplamiento (@) ten solo por su torsién (ﬁ)
respecto al eje de la via, pero no por sus desviaciones la-
terales (a), y» por su parte, experimenta ung descarge de
les presiones de pe stafia, y adopte una posicidén engular
correspondiente con respecto a la via.

2.~ Vehfculo ferroviario segin le reivindicacién 1,
caracterizado porque la transmisidn de acoplamiento situada ;
en el carretén intermedio (3) comprende un &rbol longituﬁinalf
(10) basculente sobre el carretdn, y dos palances parslelas
(12) fijedas al mismo, con sus extremos srticulados & los
dos carretones terminales (1-2) mediante barras de conexién
(13) (tie- 3). | ,

3+~ Vehfculo Msrroviario segin la reivindicacidn 1,
caracterizado porque la referida transmisién de aecoplamiento
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comprende dos palancas simétricas respecto a la linea media
del carretén, y oscilantes sobre ejes verticales (16), cuyos
brezos fronteros estén acoplados entre s{ por una barra (17),
mientras que 1los brazos opuestos enlazan en sentido transver-
sal (figs. 5 y 6) con los dos carretones terminales (1-2).

4.- vehfculo ferroviario segln las reivindicaciones
1 ¥y 3, caracterizado porque las palances mencionadas se hacen
esngulares (15), y la barre de acoplamiento (17) se halla por
lo menos aproximadamente en la direccidén longitudinal del
vehfculo (fige 5).

5.= Vehiculo ferroviario seglén las reivindicaciones 1
Y 3s caracterizado porque las citadas palancas (18) son h
rectes, y la barra de acoplgmiento (17) se halla, abroxim&- .
damente al menos, en la direccidn transversal del vehfculo
(fige 6)e

6.= Vehfculo ferroviario segin la reivindicecidn 1,
para circular principalmente en ambas direeciones..caracte-
rizado porque la transmisidn de acoplamiento transversal
presenta iguales relaciones de palancas para las uniones
anterior y posteriore.

Te~ Vehfculo ferroviario segfn la reivindicacién 1,
para circular principalmente en una sola direceién, ceracte-
rizado porque la transmisidn de acoplamiento transversal
presenta distintas relaciones de pslancas para las uniones
enterior y posterior-ﬂ

8+~ Vehfculo ferroviario segin la reivindicacién 1,
pere circular principalmente en una sola direccidn, caracte-
rizado porque las dos barras transversales de unidn (13) de
la transmisidn de acoplamiento articuladas a los extremos
(6) de los carretones terminales, se disponen a distancias
diferentes del centro del carretén intermedio.

9e~ Vehfculo ferroviario segln le reivindicacién 1,
caracterizado porque en la transmisién de ecoplamiento trans- .
versal se dispone por lo menos un elemento de resorte tmnso
(24).
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10.- Vehfculo ferroviario segin las reivindicaciones 1
¥ 9, caracterizaedo por preverse en la transmisién de scopla~-
miento transversal una determinada holgura, para que no se
produzcan efectos de acoplamiento hasta despuéds de haber
compensado esta holgura. |

1l.~ Vehfculo ferrovierio segin la reivindicacidn 1,
caracterizado porque al menos glgunas articulaciones de la
trensmisién de acoplamiento transversal llevan casquillos
de gomeg.

12.~ Vehfculo ferroviario con tres carretones y aco-
plamientos trensversales.

Esta memoria consta de nueve pidginas escritas por

ung sola carae.

BARCELONA, 2 8 MAR 1956
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