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Memoria descriptiva

para solicitar PATENTE DE INVENCION por 20 afios

a nombre de STANDARD CAR TRUCK COMPANY

entidad / democionabkdad norteemericana

con domicilio en 332 South Michigan Avenue, Chicago, Illinois,

Estados Unidos de América.

por: "UN DISPOSITIVO DE CARRETON DE VAGCN DE FERROCARRIL"
(Clase Internacional B61d)
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Esta invencion se refiere a me joras en carreto-
nes de vagén de ferrocarril estabilizados y tiene por ob-
jeto proporcionar, en combinacidn con un bastidor lateral
w carretén y una travisa de carretdén estabilizado, unos
medios para reducir a2l minimo el desgaste entre las caras
de guia verticales de las columnas de bastidor laterales
¥y la traviesa que se extiende entre ellas,

Otro objeto es proporcionar medios para reducir
al minimo la tendencia de la traviesa bajo condiciones de
chogue subito, a girar alrededor del eje geométrico hori-
zontal, longitudinal, de la traviesa.

Otro objeto es reducir 2l minimo el desgaste
de las superficies opuestas de la traviesa y del bastidor
lateral.

Se desprenderén otros objetos, de vez en cuando,

a todo lo largo de la especificacién ¥y reivindicaciones.

La invencion se ilustra més o menos diagremati-
camente en los dibujos adjuntos, en 1los cuales.

La figura 1 es un alzado en seccidn parcial de
un bastidor lateral de carretdn de vagon de ferrocarril
con vna traviesa colocada en su lugar.

La figura 2 es una seccidn a lo largo de la 1i-
nea 2-2 de la figura 1;

La figura 3 es una seccidn a lo largo de la 1i-
nea 3-3 de la figura 1;

La figura 4, es wna seccidn que ilustra la téc-

nica anterior.

Ias partes similares estén indicadas por numeros
gimilares en toda la memoria y dibujos.
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Se ilustra sgolamente ayuella parte necesaria
para el entendimiento de la invencion de un bastidor late-
rel de carretdn de vagdén de ferrocarril.

Fl bagtidor incluye un elemento 1 de tensidn
longitudinal y un elemento 2 de compresion, separados ver=
ticalmente wno del otro y conectados por columnas 3 ver—
ticales opuestas para definir una ventana de traviesa pa-
ra recibir una traviesa 4 transversal. Existen unos bag-
tidores laterales a ambos lados del carretom y la traview
sa termina en extremos de caja que penetran y se extien-
den a través de las ventanas. Unos muelles 5 de compre-
sion, helicoidales, se epoyen sobre el miembro 1 de ten~
sién v soportan la traviesa.

In lados opuestos de la traviesa estén unos
alojamientos 6 de cufia en oposicidn a las columnas 3. Las
caras verticales de las columnes 3 tienen unos rebajos
en 7 para recibir unas placas 8 de desgaste, verticales,
destinacas a ser cogidas por blouues de cuiia 9, forzados
de modo que puedan ceder hacia arriba por los muelles 10
estabilizadores y acufiados asi entre superficies 11 de
cuiie, inclinadas, en los alojamientos 6 y las placas de
desgaste 8 sobre las columnas 3. Ia accion de acuflamien-
to proporciona una resistencia de friccidn para amorti-
guar el movimiento vertical de la traviesa en la ventana
conforme se expanden y contraen los muelles de soporte
de carga.

La frecuencia de los muelles de estabilizacidn
es diferente de lgfrecuencia de 1os muelles de transporte
de carga y asi, conforme se mueve hacia arriba y hacia
abajo la traviesa en la ventana, los muelles estabiliza-
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- dores empujen los blogues de acufiamiento a una posicidn
- de acuiiamiento entre las superficies vertical e inclina-

; da.

Las superficies de tope 12 se extienden latew-
ralmente desde ambos lados del rebajo 7 y se extienden
hacia abajo desde la parte superior en direceidn al fondo
de la ventana, terminando en un punto por encima del miem
bro de tensidén 1 hasta ensancher substencialmente la mi-
tad inferior de la ventana, como aparecerd mas adelante.
Las superficies de tope 13 sobre los lados opuestos de la
traviesa estan en oposicidn a2 las superficies 12 de tope
v se extienden substancialmente en toda la altura verticsl
de la traviesa. Estas superficies de tope estan limitadas
a8 1o largo de sus bordes exbteriores por patillas 14, gue
se extienden hacia abajo desde las paredes laterales de
la traviesa a lo largo de los lados opuestos de las colum
nas. La holgura entre las paredes interiores de estas pa=-
tillas y las columnas es mayor que la holgura entre las
gsuperficies de tope 12 y 13. Las superficies 12 de tope
son coplanarias con le superficie de friccidn de las pla~
cas 8 de desgaste.

" Los alojemientos 15 en les superficies de tope
12 estén seperados hacie arriba a lo largo de ambos lados .
del rebajo 7 vy los alojamientos 16 estén dispuestos a lo
largo de los lados del rebajo, por debajo de la cara in-
terior de las placas de desgaste, de modo que las éreas
de soldadura se extienden en estos alojamientos unidos en
tode la altura de las placas de desgaste. Estos alojamien-
tos 15 tienden & igualar el desgaste de las places de des—

gaste y de los bloques de acufiemiento, debido a la anchurs
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eficaz variable de las superficies de contacto en las
placas de desgaste, gobre las cusles deben desplzarse
los bloques de acuilamiento.

La ventana estd ensanchada, como se indicd arri-
ba, de modo que cuando log muelles son extraidos, hace’ 7
posible dejar caer hacia abajo la traviesa de modo que;if-
las pestafias 14 pueden sacarse a través de la ventans ,?-
para desmontar la traviesa y el bastidor de carretén, pero
cuando estén en la posicién de trabajo lasg pestalias evi-‘
tan de modo eficaz la retirada de la traviesa.

Suponiendo gque las fuerzas de 1lo8 muelles es-
tabilizadores son, como deben ser, iguales sobre lados
opuestos de la ventana, las cufias serdn empujadas hacia
arribe y tenderédn a centrar la traviesa en lsfentane sin
contacto entre las superficies de tope sobre lados opues-
tos de la traviesa y la ventana y la holgura total entre
la traviesa y lgfentana se dividira por igual entre los
dos lados de la traviesa.

Bajo condiciones de trabajo, sin embargo, con-
forme el tren pera y arrance y se mueve sobre una via
regular, la traviesa puede ser impulsada a un lado o al
otro de la ventana, venciendo el efecto de empuje de las
cuflas estabilizadoras, de modo que hebra contacto direc-
to entre la traviesa en un lado de la ventana y, en este
caso, la cufla sobre el otro lado de la traviesa sera em-
pujada hacia arriba més de lo normal. Pero, conforme avan-
za el vagén, esta situacidn desaparecers ¥y los muelles
tomarén su posicidn normal.

8i la holgura entre lgAraviesa y la ventana

es demasiado grande, la traviesa puede girar alrededor
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de su eje geométrico horizontal, tomando una posicidn

inelinada en la ventana y esta posicién inclinada, per-

: mitida por la holgura demasiado grande, hara que los

muelles salten 0 produzecan una accidn de acufiamiento que
perjudicard el control de estabilizacidn:

Para evitar cwalquier situacidn como ésta es
por 1o que la disposicion particular de superficies de
tope planas que se extienden en el sentido de la anchura
sustituye en este caso al tipo usual de disposicion no
satisfactoria de la téenica anterior, como se indica en
la figura 4, donde las Unicas superficies de contacto
planas entre la traviesa y la ventana son parte del sis~
tema de estabilizacidn, de modo que la holgura no se con~
trola eficazmente, conforme se desgastan las superficies
redondeadas de la traviesa y la ventana. Tal desgaste se
evita por el contacto de las superficies de +tope anchas,

plsnas.

N O T A

Los puntos de invencidn propis y nueva que se
presentan para que sean objeto de esta solicitud de Pa-
tente de Inveneidn, por VEINTE afios, en Espafia, son los
giguientes:

1.~ Un dispositivo de carretén de vagon de
ferrocarril que comprende un bastidor lateral, miembros

superior de comprculon e inferior de tensidn n, separados
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tanciadas para definir una ventana, una traviesa general-

mente plana que se extiende horizontalmente a su través,
una holgura entre la traviesa y las columnas, unos mueclles
5 de soporte de carga entre el miembro de tensidén y la tre-
viesa, unos alojamientos sobre lados opuestos de la tra;f@r
viesa, aebiertos en direccidn a las columnas adyacentes, es-
tando apoyado cada alojamiento en une pared inclinada hae
cia arriba y haeia fuera, en direccidn a la parte supe-
10 rior de la traviesa, una placa de desgaste, dispuestas
verticalmente, montada sobre cada columna, en oposicidn
a los alojamientos en la traviesa, una cufla estabiliza-
dora en cada alojamiento, que tiene una cara vertical ea
oposicidn a una placa de desgaste ¥y una cara inclinada
15 en oposicion a una pared de alojamiento, unos medios
que pueden celer, independientes de los muelles de sopor-
te de carga, que empujan las cufias hacia arriba y hacia
fuere glo largo de las paredes de alojamiento a contacto
de friceidn con las placas de desgaste, para empujar la
20 traviesa en direccidn a la posicidntentral en la ventana
y pare resistir a friceidn el movimiento vertical de la
traviesa en ella, unas superficies de tope planos sobre
las columnas en lados opuestos de paralelas a y coplana-
rias con la placa de desgaste y que se extienden por en-
25 cima y por debajo de la traviesa, unas superficies de
tope, planas, sobre la traviesa, a cada lado de cada alo-
jamiento, paralelas y en oposicién 8 las superficies de
tope sobre las columnas.

2.- El dispositivo de la reivindicacidn 1, ce~

30 racterizado por el hecho de que las superficies de tope
TLTD €6
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| ¥
sobre lag columnas se extienden por encime y por debajo
de lghraviesa y las superficies de tope sobre la traviesa
se extienden desde su parie superior hasta su parte in-
ferior.

3.— El dispositivo de la reivindicascidn 1, ca-
racterizado por el hecho de que las columnas tienen reba-
jos para recibir las placas de desgaste y las superiicies
de tope sobre las columnas estén inmediatamente junto a
lag placag de desgaste.

4.~ Bl dispositivo de la reivindicacidn 3,
caracterizado por el hecho de que estan situados unos
alojamientos separados en los bordes de las superficies
de tope, junto a las placas de desgaste y estén formados
unog alojamientos por debajo de las placas de desgaste,
que comunican con unos alojemientos en las superficies
de tope y estan dispuestas zonas de soldadura a lo largo
de los bordes de lzs placas de desgaste en dichos aloja-
mientos.

5.~ El1 dispositivo de la reivindicacion 1, ca-
racterizado por el hecho de que unas pestdias dispuestas
verticalmente sobresalen desde ambos lados de la traviesa
mas alld de las columnas y limitan los bordes exteriores
de la superficies de tope, siendo la holgura total entre
las superficies de tope inferior a las holguras totales
entfe las pestafias y las columnas,

6.~ Bl dispositivo de la reivindicacidn 5, ca-
racterizado por el hecho de que la ventanzs awmenta en
anchura por debajo del limite inferior de las placas de
desgaste, lo guficiente para permitir la retirada de la

traviesa cuando se haga descender por debajo del extremo

,.943919



£ wezes J

inferior de las placas de desgaste.
7.- Un dispositivo de carretdn de vagén de fe-
rrocarril.
Tal y como se ha descrito en la Memoria yue an-
5 tecede, reprasentado en los dibujos que se acompafian y b'()n:
log fines gque se han especificado.
Esta Memoria consta de nueve hojas escritas a

maquina por una sola cara.

48 2EP. 1968

YMadrid,

P.A-
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