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Bsta invencidn se relaciona con sistemas de trans-
porte ferroviario y mas particularmente con mejoras en ellos,

El transporte de materiales a distancias del orden
de varios kildmetros, representa un probleme importante en -
muchas industrias de importancia. Por ejemplo, el costo del
transporte de mineral desde una mina hasta un ferrocerril, -
buque o muelle para camiones represents un factor considera~
ble en el costo de las operaciones ds minerias, El costo de =
tal transporte e distancias intermedias es especialmente ele
vado cuando Se realiza sobre terreno desigual y tales costos
pueden hacer antiecondmica leg explotacién de valiosos minerag
les descublertos en terreno accidentado.

Se usan mucho las cintas transportsdoras para el -
desplezamiento de material, pero con frecuencia sdlo son eco
nomicas para distancias relafivamente cortas. Para distancias
mayores, tales como de varies kildmetros, las cintas trans——
portadoras resultan prohibitivamente costosas en muchas ope~
raciones, por cuanto que el costo aumenta casi proporcional-
mente con la distancia. Ademas, los sistemas de cintas trang
portedoras mﬁltiples, que se usan en terrenos accidentados -~
con frecuentes cambios de direccidn y pendiente, tienen por
resultado la necesided de muchos mecanismos accionadores de
las cintas, con los correspondientes costos elevados de cong
truceion y mentenimiento.

Pars distancias intermedias, pueden usarse ventajo-
samente sistemas ferroviarios automatizados, puesto que prac-
ticemente la (nica maquinaria ve contenida en los vehiculos -
desplazables y unas mayores longitudes de railes no incremen-
tan prohibitivamente los costos o necesidades de mantenimien—~
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Sin embargo, para obtener un uso pleno en lg ma~
nipulacidn de materiales, tales sistemas ferroviarios han
de ser utilizables a devadas velocidades y sobre terreno —
accidentado, en el que se encuentren pendientes pronuncie-
das. Ademés, tales sistemas deberén ser capaces de funcio—
ner 8in un operario en cada tren y preferiblemente sin ne-
cesidad de un operario que controle los movimientos de los
trenes en las estaciones de carga y descarga. Dos solicitu
des de patente en U.S.A., nimero 436.409, depositada el 15
de febrero de 1.965, y nimero 539,421, depositada el 1 de
abril de 1.966, describen un sistema ferroviario adecuado
pare tal funcionamiento asutometizado. Aunque los sistemas
ferrovierios descritos en estas solicitudes proporcionan -
un movimiento de materiales g distancias intermedias rela-
tivemente econdmico, seria altemente deseable toda mejora
adicional pars reducir mis los costos.

Los sistemas ferroviarios descritos en las cita-
das solicitudes, utilizan un tren de vagones que se desli~
zan entre dos railes de seccidn transversel en T extendi--
dos a sus lados. Los vegones tienen unas ruedas sustentadp
ras del peso que montan sobre el pilar de la T y unas ruedas
de gula que se apoyan contra la pestafia de la T. Se ha ob-
servado que el pilar de las secciones de la viga en T presen
tan a veces irregularidades que dificultan la consecucidn de
un deslizamiento suave a elevadas velocidades, tales como de
80,450 km. por hora. Ademis, los rafles han de ser sustentg
dos a intervalos relativamente prdximos.

Los sistemas de las citadas solicitudes nortcame-
ricanas permiten la subida por pendientes pronunciadas o in

cluso verticalmente por pozos escarpados, en cuyo caso los



Je

10.

15

20,

25.

30.

-.4,..
vagones transportadores del material van cubiertos, utili-
zando un pifidn ‘de eccionemiento que Se acopla a una cremae
llers situada en el rail, para un positivo movimiento ag-—-
cendente. Los sistemas incluyen una seccidn de rail de ——-
transicidn en los puntos en que Se preclsa que 1los vagones
deceleren desde una traﬁsmisién a las ruedas de traccibn -
a elevada velocidad haste una velocidad de accionamiento -
de la cremellera y el pifidn relativamente lenta, tal como
de 6,436 Km, por hora. En el momento en que el vehiculo --
decelera y alcanza la cremallera, el motor puede estar gi=-
rend muy lentemente o puede haberse parado. Si el movimien
to del motor tiene una elevada inercia, puede que se apli-
quen grandes tensiones el pifidn al acelerarse el movimien—
to del motor cuando el piﬁén ~encuentra a la cremallera. -
Constituiran un determinado factor determinadas mejoras —-—
en estos y otros aspectos de tales sistemas de ﬁraﬁsporte
ferroviario, para disminuir los costos de transporte a dis.
tancigs intermedias.

En consecuencisa, un objeto de la presente inven—
cidn es proporcionar un sistema de transporte de tipo ferrg
viario para el acarreo automatizado de materieles g distan-i
cias intermedigs,

Otro objeto de la invencidn es proporcionar un —
sigteme de transporte de tipo ferroviario provisto de un ——
rall més econdmico y mejor utilizado,

Otro objeto de la invencidn es proporcionar un —-

gistema de transporte ds tipo ferroviario que utiliza un
eparato de locomocidn més eficiente.
En una versidn de la invencidn, se utiliza una lo

comotore o unidad accionadora separads para arrastrar y sus
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tentar a cada vegdn portador de materiales, o mbdulo. La —-
unidad accionadora se desplazs sobre dos ralles de viga en

I e incluye un par de ruedas de traccidn que Se apoyan dobre
lag pestaifias de las vigas y dos pares de ruedas de guia que
Se apoyan, cada par, contres el tebique o glma de la vige en
I, Cada par de ruedaes de gula orienta a una rueda de traccidn
de manera que Se desplace paralelamente a la longitud del —-
rail sobre el que se apoye, permitiendo ast un libre movimien
to alrededor de las curvas. Esto vence la tendencis de las —
ruedas en téndem rigidemente fijadas a los vagones como en —
los vagones ferroviarios, a rodar rectamente en los ginos., =
Particularmente, cuando se hallan implicadaéreurvas de corto
radio, pueden producirse grandes desgastes gbrasivos sobre =
la periferia de la ruedas de traccién, lo que puede represen~
tar un considerable problema de mantenimiento y duracidn. Es
te problema se presenta en los bogies standard usados en los
vagones feerviarios, en los gque se usan unaes pestailas en =-
las ruedas péra impulsar gl bogie alrededor de las curvag, -
En tales bogies, se produce un desgaste tanto en la pestalia
como en el rall, perdiéndose unas considerable energla por —-
friccion. En la presente invencidn, la unidad eccionadora —-
gigue con precisién cualquier curva, de maners que sus ruedas
estén siempre alineadas con la via, no produciéndose ningin
desgaste ni resultantes pérdidas de energla.

El uso de una viga en I como rall, deslizdndose las
ruedas de traccidn sobre las pestafias y las ruedas de gula -
libremente contre el tabique o alma, proporcions un sistems
de ralles altamente eficiente. Como se indica anteriormente?
en los sistemas descritos en las solicitudes antes citadas,

se useban rafles en forma de T extendidos a sus lados, desli
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zéndose las ruedas de traccidn sobre el pilar en cantile-
ver de la T y apoyandose las rusdas de gula contra la peg
tafia. Gran parte de la tensidn se concentraba en la sec—-~
cidn en gue se unis _~el pilar en cantilever a la pestafia.,
El rail de viga en I proporcions una distribucion més efi
ciente de las tensiones.

En la presente di3posicién de viga en I, la car
ga principal del vehiculc es sostenida por las rusdas que
se deslizan sobre la pestafia en un &rea situada sobre el -
tabique o elma vertical de la vigae. La vigae en I puede re
sigtir muy bien fuerzas incurvadoras con esta cénfiguracién,
pudiéndose utilizar una viga ligera con tramos relativamen
te grandes entre puntos de sustentacidn. Otra ventaja de -
la disposicidn de la vige en I es el hecho de que la peste
fia de ésta es extremademente rigida y recta en virtud de -
lg profundidad del'tabique o alma centralmente situado. Esto
permite que 1ls pestefia resista la formacidn de ondulaciones
¥ sbultemientos en su fabricacién'o por efecto de abusos —
producidos en su construccidén y uso. La superficie més lisa
permite un desplazamiento a elevade velocidad con menos gol
pes y oscilaciones. Las pestalias sgﬁantienen nés regulares
junto al &rea en que se une el tabi@ue a ellas. Colocgndo -
las ruedas de traccidn de manera que rueden sobre lg pesta-
fia junto a este area més lisa, se consigue un desplezemien-
t0 suave a elevadas velocidades, tales como de 8,450 XKms, -

por hora.

El tren de vehiculos incluye médulos pars conbener
maferiales a transportar y una unidad accionadora con dos -
ruedas de traccidn entre cada par de mbdwlos para sustentar

un extremo de uno de éstos situado detrés ¥y un extremo de =
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otro situado delante. Podrian usarse Juntas de mmador pars
conectar las unidades accionsdoras a caeda uno de los mddu~
los, el objeto de permitir una flexibilidad alrededor de -
curvas horizontales en la via. Sin embargo, las juntas de
pasador no permitirian le entrada o salide de un tren res-
pecto & una ramps promunciada. Podrian usarse Juntas de bo
la pars permitir la requerida flexibilidad en las rampas -
pronunciadas, pefo permitirian un excesivo cabeceo de los -
mbdulos. Para proporcionar la flexibilidad y rigidez reque
ridas, cada una de las unidades aécionadoras, tiene una co
nexitn de junta de pasador con un mddulo y una conexidn de
junta de bola con el otro médulo, de manera que cada uno -
de éstos tiene una Junta de pasador en un extremo y una jun
te de bola en el otro. Una junta de pasador sélsmente en -
un extremo es suficiente para evitar el cabeceo y una jﬁnta
de bola solamente en un extremo proporcions la necesarig =
flexibilidad para el acceso a rempas y la entrada en peral
tes,

La energla para impulsar al vehiculo a elevadas
velocidades es aplicada a través de las ruedas de traccidn,
que tembién sustentan el peso. Para reducir los problemas -
de tensidn y fatiga cuando se aplican intensas tensiones de
incurvamiento y torsionales s un solo &rbol en cantilever
que sostiene y accions a las ;uedas de traccién, Se usgn --
dos &rboles coaxisles. Los dos Arboles incluyen uno de ==m—~
soporte exterior que transmite el peso del vehiculo a las -
ruedas de traceidén y otro accionador interno que transmite
8dlo el par motor para poner en rotacidn a las ruedass de —-
traccidn. Un acoplamiento terminal conecta el &rbol acciong

dor al lado exterior de la rueda de sustentacidn. Ests dis-



posicidén permite el montaje de una rueda libre, que sostiene
al vehiculo durante operaciones a baja velocidad, sobre el =
arbol de sustentacién al interior de la rueda de traccidn.
Los vehiculos estan disefiados paras correr a lo lar
5 go de los railes a elevada velocidad por medio de ruedas de
traccidn lisas, hasta que Se encuentra un Srea en que es necg
saria una operacion a baja velocidad, bal como en rampas pro
munciadas. En las &reas de operacidn a baja velocidad, un pi
fibn de engranaje situado en la unidad sccionadora se acopla
10, & una cremgllers situads en el rafl para accionar al vehiculo.
En rampas pronunciadas, por ejemplo, el accionamieﬁfo de cre
mellera y pifion asciende al vehiculo por una pendiente pro--
nunciada o impide que aquel se embale descendentemente por =
tal pendiente. La transicidn entre las porciones de elevadea
15. ¥ baja velccidad se consigue mediante desenergizecibén de los
motores eléctricos y aplicacién de frenos en la medida reque
rida para permitir que el vehiculo decelere a une baja veloci
dad antes de que el pifidn se acople & la cremallera del rail,
En el momento en que se produce tal acoplagmiento, puede parer
20. se el motor electrico. Si el pifidn estuviese fijaedo a la trang
migidn del motor, tendria que poner a éste répidamente a la -~
velocidad de accicnamiento. Pars un movimiento de motor de ele
vada inercia, esto impondrias una elevada cerga sobre los dien
tes de engranaje de la cremallera y el pifidn. Para reducir ——
25, las tensiones sobre los dientes de la cremallers y el pifidn, se
dispone un embrague de desacoplamiento autométioo, que desco-

necta le transmisidn del motor respecto al pifidn hasta que el

mfor, el reenergizarse, alcanza la velocidad del pifidn.

Aungue el embrague de desacoplamiento automatico im-

30, pide unas excesivas cargas sobre el piﬁén, vermite que el tren



Se embale en pronunciadas pendientes descendentes en las que la
cremellera y el pifidn podrian decelerar al vehfculo en otras —-
circunstancias. Para evitar tales embalemientos, se disﬁone ung
segunda transmision de pifidn que se acopla a una cremallera si-
5, tusda a lo largo del rall después de que el pifidn fijado al em-
brague de desacoplamiento automético ha'entrado en acoplamiento
vy el mofor ha sido puesto a plens velocidad. En el momento en -
que se acopla el segundo pifién, ambos pifiones se mueven g lg —-
misma velocidad con que lo hace el motor, no requiriéndose nin-

10. ghn embrague de desacoplamiento automitico en el segundo pifidm.
La ausencia del embrague de desacoplamiento automatico permite
que el segindo piiidn decelere al vehiculo en pendientes descen~-
tes y se eviten embalamientos.

Lg unidad de transmision es accionada por motores —-——

15, eléctricos que son refrigerados mediante circulacidén de aire —-
forzado. La unidad incluye también frenos que son preferiblemen
te refrigerados. Se utiliza un sistema de refrigeracidn que pasa
aire a través del alojamiento del motor y lo proyecta sobre un
disco de fremo ventilado, de maners que tanto el motor como el

20. disco son enfriados por un solo sistema de ventilacidn. Aungue
el aire que enfria gl disco del freno es calentado algo & su paso
8 través del alojamiento del motor, su temperatura es suficien-
temente baja para proporcionar un excelente enfriamiento & un -
freno,

25, ‘ In el funcionamiento de un sistema ferrovierio comple
to, Se requieren generalmente &reas de desvio para retirsr un
tren de la via principal y permitir el paso de otro. En lugar -
de emplear el habitual sistema de desvio horizontal, se utiliza

el desvio verticel. EL apartadero para la permanencis del tren

30. de veniculos se sitla encima o debajo de la via principal y se
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dispone una rempa pare permitir el desplazemiento del tren
entre el spartadero y la via principal. Esto permite el --
uso de aparsgios de cambio de agujs més sencillos y la eco-
nomia de espacio.

Los nuevos aspectos de la invencidn se exponen -
con detalle en las sdjuntas reivindicaciones. Se comprende
r4 mejor la invencidn con la siguiente descripeién, leilde
con referencia g los adjuntos dibujos, en los cuales:

La figura 1 es una vista en perspectiva de un sis
tema de transporte comstruide de acuerdo con la invencidn.

La figura 2 es8 ung vista en planta del sistema ——
de transporte de la figura 1.

La figura 3 es ung vista en alzado lateral de una
unidad sccionadora del sisteme de transporte de la figura 1.

La figura 4 es una vista terminal en seccidn tomag
da por la linea 4-4 de la figura 2.

La figura 5 es una vista en seccidn detallada, to
mada por la linea 5-5 de la figura 3.

La figure 6 es una vista parcial de otra versidn
de la invencidn, que utilize unas trensmisidn de engranaje
pare eviter embalamientos por pendientes descendentes.

Ia figura 7 es un diagrema esquemdtico parcial
de un eperato operante pars ls versidn de la figara 15 ¥

La figura 8 es una vista en alzado lateral de un
apareto de desviacidn verticsl construido de acuerdo con
le invencidn.,

Las figuras 1 a 4 ilustran en general un sistems
de transporte por railes construidos de scuerdo con la in-
vencidn, que comprende ung serie de médulos 10 destinados

e contener materiales y una unidad de soporté'y acciong--
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miento 12 entre los médulosry en los extremos del tren. Ca-
da modulo 10 estéd sustentado por las dos unidades accionado
ras en sus extremos y cada una de estas unidades es general
mente sustentada por dos ruedas de traccidn 14 que Se gpo=-
yan sobre las pestafias 26 de rafles 16 de viga en I, Cada -
rall 16 de viga en I es sustentado por encima del terreno -
mediante columnas 18 que estén espaciadas a todo lo largo -
de la via de railes, Cada unidad de accionamiento tiene dos
pescantes 20, cada uno de los cuales sostiene un par de rue
das de gula 22. Estas ruedas de gufas 22 se apoyan contrs —
los tabiques 24 de las vigas en I y mantienen a las ruedas
de traccion alineadas con los rafles, incluso en curvas prO
nuncigdas.

Cada unidad accionadora 12 estd conectada el mddu
lo 10 situado por detréas de ellas mediante una junta de pasa
dor 26 que comprende un pivote de direccidn 30 que se proyec
ta a través de un par de mufiones 32 de la unidad accionadors
¥ a través de orificios receptores de pasador situsdos en —-
un extremo del médulo. Cade unidad sccionadora 12 estéuconqg
tads el modulo situado delante de ella mediante una junta —-—
de bola 34 que comprende una bola 36 fijads al extremo del -
médulo delantero Yy una cavidad 38 en la unidad accionadora.

La provisién de una junta articulade entre la uni-
dad accionadora 12 y el médulo arrastrado por agquélla reduce
mercadamente el desgaste de las ruedas al desplazerse los —-
vehiculos por curvas de la via de rafles, Si los &rboles de
las ruedas de traccion estuviesen fijedos a Llos extremos del
mddulo, entonces no podrian alinearse con el rail en las cur~
ves ni las ruedas de traccidn delanteras ni las traseras. El

grade de desgaste abrasivo en la periferia de las ruedas =-
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de traceidn seria entonces considerable, especialmente —-—
cuando las curvas son de corto radico. Tal desggste podria
representar un severo problems de mantenimiento y duracidn.
En la presente invencidn, como se indicae anberior
mente, las unidades accionadoras estan unidas a los mddulos
para permitir un movimiento relativo entre elles y cada uni
dad accionadora tiene séloc un par de ruedas de traccidn. Co
mo resulitado de ello, cada unidgd accionadora puede girar -
respecto a los mddulos adyacentes de manera que el par de -
ruedas de traccion se encuentre en todo momento slineado —-
con los railes, incluso cuando los vehiculos se desplazen =
por eurvas. Los medios paras impulsar a la unidad accionadora
a glrar a fin de conseguir tal alineamiento, comprenden los
dos pares de ruedas de gula 22 de cada unidad accionadora., -
Las ruedas de gula van montadas sobre 1os pescantes 20, es—-
tando une de ellas frente a cada rueds de traccidn y la otra
detrés de ella, apoyéndose contra el tebique del rail, Las -~
ruedas de gula mentienen a lg unidad con el eje .de las fuedas
de traccidn dirigido a lo largoe del radio de curvaturas de los
reiles, impidiendo asi el desgaste y pérdidas de energla. —-
Los pescantes 20 sostienen a las ruedas de gula de maners —-
que Se impide el movimiento lateral del bastidor de la.unidad
accionedora, de modo gue las ruedas de guia reciben constante
mente fuerzas laterales de los tabiques de los railes parsa, -
elinear a las ruedas de traccidn con los ralles. No hey otras
ruedas que sustenten a la unidad accionadora salve las ruedas
de traccidn, que estin situadas entre las ruedas de guia. En
consecuencia, la unidad accionadora puede asrticularse fécil-

mente pars mentener cade rueda de traccidn en alineamientos

Las conexiones de cada unidad sccionadors 12 con -
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los mdulos 10 situados detrés y delante de ells estan di-
Sefiadas para proporcionar estabilidad y gl mismo tiempo —-
permitir el grado de flexibilidad requerido pars tomar las
curvas y entrar y salir de rampas. La junta de pasador 28
5, entre cads unidad accionadora y el médulo arrastrado por =~
ella porporciong estabilidad contra el cabeceo, Ze manera
que el médulo permanece en todo momento esencialmente parg
lelo a los railes. Al mismo tiempo, la junta de pasador --
proporcions lg flexibilidad lateral necesarig pare permitir
10. el paso de dos o més vehiculos de un tren por uns curve —-
gin trabarse. La junta de bola 36, que conecta cada unidad
accionadora con el médulo situado por delante, poporciona
no solo flexibilided lateral que permita ls toms de curvas
horizontales, sino ademés una flexibilided vertical que —--—
15, permite el tren entrar y salir de una rampa pronuncigdg, =-—
La junta de bola proporciona tembién flexibilidad torsional
alrededor de un eje longitudinal para permitir la inclina—-—
cion lateral o el paso de una sucesidn de vakones s través
de una seccidn helicoidal de via al objeto de volecar los va
20, gones para vaeclar sus cargas. El vuelco de los vagones es -
un método usado para descargar automgticamente el trem. Si
no sSe requiere ung flexibilided torsional, puede ussrse uns,
junte universal que proporcione sélo flexibilided latersl -
¥y vertical, en lugar de una que también permite flexibilidad
25, torsional,

EL 4ltimo mddulo de un tren se fija a la unidad do
tada de ruedas, situada por detrés (que puede no contener un
motor), mediante una Junta de pasador en lugar de una Jjunta
de bola. La junta de bola situada en la parte posterior de

30. cada médulo se fija mediante pernos 37 que se etornillan en
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orificios fileteados situados en el modulo, sosteniendo los - |
pernos a ung barrs 39 que sustenta a la bola de la junta. Los
pernos 37 pueden retirarse facilmente pars sustituir la junta
de bole por una junte de pesador pars el Ultimo mddulo de un
tren.

El uso de la viga en I proporciona un reil dotado -
de elevada solidez bajo las condiciones de carge que se pre—-
sentan en ls sustentacidén de los vehiculos y permite un suave
desplazamiento a elevadas velocidades usando viges ordinarias
como ralles. La carga principsl del vehiculo es sustentada ——
por las ruedas de traccidn 14, que se encuentran casi en el -
mismo plano que el tabique vertical de la viga en I. Asl, casi
todas las fuerzaes incurvadoras gplicadas al rail entre SOPOTe
tes son eficientemente resistidas por el tabique 24 de la vigs
en I y se consigue unas plena ﬁtilizacién del material del rall.

_ El uso de la disposicidn de vige en I proporcions -
un rail superior, no solo debido a las eficiencias estructﬁng
les implicadas, sino tembién porque la porcidn de la pesﬁaﬁél
gituads directamente encima del tabique es generalmente lisa,
Durante la fabricecidn o manipulacidén de vigas en I, las pes-
tefias pueden adquirir una configuracidén ondulante o combade.
Para el desplazamiento de un vehiculo & elevadas velocidades,
tales como de 80,450 kms. por hora, dichas ondulaciones darian
lugar a indeseables oscilaciones del vehliculo. Se observa gue
la porcidn de le pestafia en que se une el tabique a la mismg
presenta una configuracidén més liss y esta lisura se mantiene
durante largos periodos de uso. En consecuencia, las vigas --
en I ordinarias pueden whtilizarse para movimientos de vehicu-
los a elevadas velocidadesy disminuyéndose asi el costo de ==

construccidn y mantenimiento del sistema.
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La figura 5 es una vista detallads de una unidad

accionadora, mostrando con detalle sdlo la poreidn situads
& un lado de uns linea central 50, siendo similar la por—--
cién de la unidad accionadors situads el otro lado de dichas
linea central. La unidad asccionadora comprende un bastidor
52 en el que van montados dos motores accionadores 54, cada
uno de los cuales acciona a un arbol motor separado 56, Un
tren de engrensjes para sltas velocidades conecta el conjun
%o de arbol motor a una rueda de traccidn 58, apoyéndose --
esta rueda de traccidn normalmente sobre la pestafia 26 del
rail 16 durante el desplazemiento a elevadas velocidades ——
de la unidad accionadora a lorlargo del rafl, Un tren de en
granajes para bajas velocidades conecta el &rbol motor 56 -
& un pifion accionador 64. Este pifién 64 se acopla a una cre
mellers 66 fijada a la pestafia del rall en lugsres en que -
el vehiculo ha de desplazarse a baja velocidad, tal como en
un desplazamiento ascendente o descendente por pendientes in
clinadas,

El tren de engranajes para elevadas velocidades —-
comprende un primer pifion 68 fijado al &rbol motor 56, esten
do sustentados el pifidn y el &rbol motor sobre el bastidor -~
mediante el cojinete 70 y otro cojinete (no mostrado). EL =-
primer pifidn acciona a un Segundo engranaje T4 que estd fija
do a un segundo arbol de engranaje 76, sostenido sobre los -
cojinetes 78 y 80. El segundo engranaje 74 accions s uns ter
cera combinacidn de engranaje y pifién (no mostrada) montada
en un plano diferente al plano 5-5 de la figurs 2. La terce-
re combinacion de engranaje y pifidn acciona a un cuarto en--
granaje 82 que estd fijado a un &rbol de accionamiento para

elevadas velocidades 84, montado sobre el bastidor mediante
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los cojinefes 86 y 88. Un extremo exterior del &rbol de -
trensmisidn 84 para elevadas velocidades tiene una conexidn
chaveteada con un racor de transmision terminsl 90. Este
racor terminal 90 se acople a ung llanta de rueda 92 sobre
la que va montada la rueda de traccion 58. Asi al girar el
motor de sccionamiento 54, mueve la rueda de traccién 58 a
elevada velocidad cuendo la rueda de traccidn se acopla a
la pestafia 26 del rail, el vehiculo se desplaza & lo largo
de éste a elevade velocidad, tal como de 80,450 Kms. por -
hora.

El tren de engranajes para bajas velocidades, que
acciona el pifion de transmisidn 64, incluye al primer pifidn
68 y al segundo engranaje 74, que causan la rotacidn del se.
gundo &rbol de engremaje 76. Un segundo pifidn 94 fijado al
segundo &rbol de engranaje 76 accions a un quinto engranaje
96 que va montado sobre un quinto &rbol 100 coaxial con el
conjunto de arbol motor 56. EL quinto &rbol 100 es sustenta
do por un cojinete 98 situado entre &l y el conjunto del ar
bol motor 56 y por un cojinete 102 situado entre &l y el bag
tidor 52, El pifidn de accionamieﬁto 64 esté montado coaxial-
mente con el guinto &rbol de engrangje 100 y recibe fuerzg -.
del mismo a través de un embrague de desconexidn automética .
104 dispuesto alrededor del quinto drbol de engranaje. Cuan-
do el vehiculo se desplaza a 1o largo de las secciones de ——.
via que contienen unas cremagllers 66, aquel es accionado por
fuerza suministrads por el motor al pifién de transmisidn ——-
64 para su movimiento a lo largo del rall a una velocided ——
relativamente baja, tal como de 6,436 Kms,, por horg. Las —-
secciones de via que contienen una cremellera 66 estén gene-

ralmente colocadas 80lo en areas en las que se encuentran --
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pendientes ascendentes ¥y descendentes pronunciadas y en ~-
muelles de carga y descarga, en los que Se requieren movi-
mientos de elevado par motor y/o baja velocidads

Para permitir que los vehiculos suban por pendien
tes muy pronunciadas y su volcemiento, como por ejemplo pars
su descarga, se dispone una rueda libre 40 que se mueve so-
bre la pestafie inferior 61 del rail. Una segunda rueda li--
bre 106 va montada coaxialmente con la rueda de traccidn 58
pare sostener el peso del,véhiculo por encimg de la pestaila
26 cuando la rueds de traccidn 58 no ge acopla a la pestaiia,
como ocurre durante un desplazemiento a baja velocidad. Una
linea de rafl libre 108 destinade & sostener a la segunda -
rueda libre 106 por encima de la pestafia, se sitda en el =-
rall en tales lugares.

La rueda de traccidn 58 y la segunds rueda libre
106, de las que sélo una sustenta el peso del vehiculo en -
cualquier momento determinédo en que se encuentre en dispo-
sicidn vertical, no van montados sobre el &rbol de transmi-
sidn 84 para altas velocidades, sino que ven montadas sobre
un arbol de sustentacidn Separado 110 que es hueco y que rodes
al érbol -~ de trensmisidn 84 para altas velocidades. La ra
zon del uso de un &rbol de sustentacidn separado 110 es la
de aislar la carge del vehiculo respecto al Arbol 84 para al
tas velocidades, que acciona a la rueda de traccidn, Con fre
cuencia, ol fallo de los arboles que mueven y sostienen g --
las ruedas se debe a un fallo por fatiga causado por la com-
binacidn de cargas incurvadoras y torsionales en el mismo eje.
Cada vez que el eje gira medis vuelta, las fuerzas incurvaedo

ras aplicadas sobre el eje son invertidas, es decir, la por-

4 4 .
cion de arbol que esteba en tensidn se encuentrg ahorg en -s



- 18 -

compresidn y viceversa, conduciendo a un fallo prematuro -
por fatiga, 2 menos gue Se usen ejes muy gfandes.
En la presente invencidn, la rueda de traccidn -
58 es sostenida sobre un &rbol estacionario 110 y &l mismo
56 tiempo se transmite fuerza accionadora al mismo, aun cuan-
do la segunda rueda libre 106 est§ situada entre la rueds
de traccién y el motor accionador. Esto se efectla colocan
do el Arbol de trensmisidn 84 para altas velocidades den—-
tro del &rbol de sustentacidn éstaoionario 110 y conectando
10. el arbol para altas velocidades a la rueda de traccidn =-
o través del racor de transmisidn terminsl 90. Le rueda de
traceidn 58 esté giratoriamente montada sobre el Arbol de
sustentacidn 110 mediante un par de cojinetes de rodillos -
112 y la rueda libre 106 anélogaments sustentada sobre el -
15, arbol de soporte mediante otro par de cojinetes de rodilloé’”
114, Wi el &rbol de accionamiento 84 ni el &rbol de susten~
tacidn 110 son sometldos a inversiones de carge y por consi
guiente pueden usarse &rboles relativamente pequefios. |
Le transmisidn entre operaciones a elevadas v bajas
20, velocidades se efectla colocando el rall libre 108 ¥y la cre
mallers 66 en posiciones g lo largo de la via en las que Se
desee un desplazamiento e baja velocidad. En secciones de -
la via para altas velocidades, ls ausencia de un reil libre
108 y de la cremallera 66 tiene por resultado el que la —-=
25, rueda de traccidn 58 sustente todo el peso del vehiculo y se
acople & la pestafia 26. Eh tales momentos, la primera rueda
libre 40 se acopla a la pestafig inferior 61 mediante ung ~-
moderads fuerza eléstics que mantiene a un resorte del eje
de sustentacion de ls rueda libre, no mostrado, impulsado -

30, contra la pestafia. Al aproximarse a Areas de funcionamiento
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a baja velocidad, el rail libre 108 se fija a la pestafia -
superior 26, incrementandose gradualmente la altura del rail
libre desds casi cero a un valor como el mostrado en lg =-
figura, que levanta a la rueda de traccidn 58 de la pesta-
fia 26,

La elevacidn de la rueda de traccidn 58 respecto
& la pestafla 26 permite una deceleracidn automética del ve~
hiculo. También puede usarse el frenado pare disminuir nas
répidemente la velocidad del vehiculo. Cuando se ha recorri
do una distancia suficiente, de manera que el vehiculo ha si
do decelerado s una baja velocidad, se encuentra ls cremelle
ra 66 y el pifidn accionador 64 se acopla a la cremgllera pa-
ra desplazar positivamente al vehiculo a lo largo del rafl,
La segunda rueda libre 106 sirve para mantener gl pifidn =e==
de accionamiento 64 contra la cremallera 66, de manera gque —
Se asegure un acoplamiento positivo. Durante tal operacidn --
a baja velocidad, la rueda de traccidn 58 continfa gikendo a
elevada velocidad, pero su falta de contacto con la pestaiig
26 alsla de hecho su funcionsmiento. Este método de conver-
sién de funcionamiento & elevada velocidad a otro de baja ve
locidad eliming la necesidad de complejos embragues de frans
migidn y de mecanismos para acoplarlos y desacoplarlos auto-
méticamente. 7

El uso del embrague de desconexidn automitica o de
Tuedas libres 104 para conectar el &rbol 100 al pifidn de accig

nemiento 64, es un importante factor pare permitir una suagve

. ’ . .
transicion desde una operacidn a elevada velocidad a otra a -

baja velocidad, sin complejo equipo de transmisidn automatica,
El embrague de desconexidn automidtica permite que el pifién —-

de accionamiento 64 se acople a la via 66 ¥ Sea puesto en rg-
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pids rotacidén por la cremallerg, sSin requerir la répida.

rotacidn del motor y del tren de engranajes para baja -
velocidad. Bato se debe a que el embrague 104 permite -
que el pifién de accionamiento 64 se desacople del quinto
5, afbol 100 cuando el pifidn se estd moviendo més sprisa que
el &rbol.El embrague de desacoplamiento aubomdtico 104 -
tiene unos rodillos 126 enjaulados en un entrante de} pi-
#idn de accionamiento. Este entrante es de la configura--
cidn standard del embrague de desacoplamiento awtomético,
10. en la que el par motor aplicado por el arbol imterno 100
cousa el trabado de los rodillos en una rampa inclinada,
de manera gue el par motor de accionamiento se transfiere
desde el arbol al pifidn.
El velor del embrague de desacoplamiento awtomg
15, "~ tico puede gpreciarse co{nsiderando la maners en qué sem-— _
produce une transmision de un funcionamiento a slevada, ve }
locidad a otro a baja velocidad. A una adecuads distencia °
entes de que el vehiculo entre en un &res de accionamieén-
to por cremallera, el vehiculo es decelerado desde su elg
20, vada velocidad mediante desenergizacién del motor y éplicg
cién de los frenos, hasta que el vehiculo se encuentra --
a unsg velocidad zproximademente igual a la deseada pars -
entrar en la citada zons de accionamiento por cremsllera.
Iuego el vehiculo es elevado por los ralles libres 108, -
25, de maners que las ruedas de traccidn se geparan de la pes
tafia
pi:) desenergizacién y frenado pueden efectusrse
incluyendo'medios a lo largo de la via pare desenergizer
auwtomdticemente el motor y eplicar el freno hasts due el
30. vehiculo ha aslcanzado la baje velocidad requeridas. La =

figura 7 ilustra un ejemplo de tal sistema, que comprende



corriente pare energizar a los motores accionadores 134,

Un rail 130 estd siempre conectado sl motor 134 ¥ a un me
canismo 136 de aplicacidn del freno. EL otro rafl 132 —--
5e estd conectado a través del brazo 138 de un relé 140 sl -
motor 134 ¢ al energizador 136 del fremo. Un interruptor
de disparo 142 es disparado por una proyeccién, no mostrg
da, situeda a lo largo de la via en un punto alcanzado antes
de le posicidn en que el vehiculo penetra en el 4res de —-
10, accionamiento por cremallera. Cuando el interruptor de diZ.
paro 142 pasa junto a la proyeccidn, dispara el relé 140,-
de manera que ya no suministra corriente al motor 134, sino
que la suministra sl mecanismo 136 de activacidn del fremo,
que hace que las zapatas de este Se apoyen contra el disco
15, del mismo y deceleren al vehiculo.

Un velocimetro 144 conectado a la rueda libre =40
detecta la velocidad del vehiculo. Cuando la velocidad dis-
minuye e un valor predeterminado, tal como de 6,436 kms, =——
por hore, las salidas del velocimetro disparan otro relé;--

20, no mostrado, situado en el mecanismo de aplicacidn del fre-
no, pars desacoplar las zapatas de éste respecto al disco -
del mismo y permitir le marche del vehiculo por inerciag, --
En un lugar posterior al comienzo de la cremallers 66, otra
proyeccidn, .no mostrada, colocads a lo largo de la via, dig

25. pars el interruptor 142 pare reenergizar al motor. Eviden—-
temente, puede usarse un gran nimero de otros sistemas para
desenergizar y reenergizar el motor y el freno del vehiculo
al objeto de ponerlo a la velocided adecuads & ls entrads -
del &rea de accionamiento por cremallera.

30. Durante la mayor parte de la zona de transicidn -
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entre un desplazamiento a elevada velocidad y otro a baja
velocidad, el vehiculo se- desplaza sobre las ruedas de --
traccidn 58 y solo en los Ultimos pocos piés de desplaza-
miento es elevado el vehiculo sobre el rail libre 108, Dus
rante el periodo de-deceleracién, el motor se decelera a
una velocifiad tan baja que el pifidn 64 queda casi deteni-
do. En algunos casos, el motor puede pararse por completo,
puesto que el hecho de que el vehiculo ha sido elevado so
bre el rail libre 108 hace a la rotacidén del motor y a la
velocidad del vehiculo independientes entre si. Al comen-
zar el pifidn de accionsmiento 64 a acoplarse con la cremg
llers 66, dicho pifién ha de ponerse rapidamente a la velg
cidad de funcionamiento, Aunque el motor es subsiguiente-
mente reenergizado, no puede ponerse g lg velocidad de —-
funcionsmiento hasta que el pifion de accionamiento 63 se
he, movido alguna distancis a 1o largo de la cremellera 66,
Si no se dispusiese ningin embrague de desacoplamiento =
eutomdtico 104, el pifidn de accionamiento 64 tendria que
poner rgpidamente al motor y al treh de engranaje que co-~
nects g aquél con el piﬁén de acCionamiento, a plena velg
cidad de funcionamiento y quedaria totalmente acoplado aw
la cremellera. El motor y el #ren de accionamiento tienen
uneg ekeveds inercis y los intentos de acelerarlos 2 plens
velocidad en un tiempo muy corto podria imponer excesive -~
tensidn sobre el pifidn de accionamiento 64 y romper SGs =-
dientes de engrangje. Disponiendo el cmbrague de desacoplg
miento automatico, el Gnico mecanismo que ha de ponerse —-
répidamente g plena velocidad es el propioc pifidn de acciong
miento, que tlene una inercia relativements baja. Cusndo -

. [ 4 . )
Se aplica energla a2l motor accionador, el par motor inicisal
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Se use para acelerar el tren de engranaje. Cuando el motor
elcanza la velocidad del pifidn de accionamiento 64, se aco
ple el embrague 104 y el vehiculo es suavemente mantenido
a su velocidad de acclonamiento por cremallers, teniendo -
lugar la transicidn Sustancialmente sin ninghn choque,

En algunas splicaciones, pueden encontrarse pendien
tes descendentementelargas. Normalmente, puede usarse el -~
accionamiento Gel motor para syudar a frenar al vehfculo al
objeto de evitar ung excesiva velocidad o embalamiento, Sin
embargo, el uso del embrague de desacoplamiento sutomdtico
mostrado en la figura 5 impide el uso del motor como sistema
de frenado en pendiente descendente. En cambio, el embrague
104 permite que el pifién de accionamiento 64 acelere répi-
demente sin acelerar el motor. Pars evitar esto, solo algu~-
nas de las unidades accionadoras estén equipadas con embra——
gues de desacoplamiento automatico y el resto tiene una co--
nexién sélida entre/sl &rbol 100 y el pifidn de accionamiento
64, Las unidades provistas de una conexidn slida pars aco—-
plar el pifién al motor mantienen este acoplamiento incluso -
en pendientes descendentes y permiten que el motfor sirva de
freno,

En un fren de muchas unidades accionadoras y médulos,
hay tipicamente uns unidad acclonadora inicial y una segunda
unidad accionadora, cada una de las cugles incluye un embrague
de desacoplamiento automético pera conectar sus pifiones de -
acclonamiento a sus motores. Teles unidades Se muestran en la
figura 5. La tercera y siguientes unidades accionadorasg in~-
cluyen s6lo conexiones sblidas entre el pifién de accionamien
%0 ¥ el motor. Tales unidades son gimilares g las de la Tigure

5y con la excepcién de no tener embrague de desconexidn euto
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nmética 104, sino sdlo une conexidn sélida. Las 1ineas =
de conduccidn de energia de todos los motores estén co--
nectadas conjuntemente, de manera que todos aguellos son
energizados y desenergizados al mismo tiempo. Pars ener-
gizar los motores se usa corriente alierns y todos ellos
son de tipo sincronizado, de manera que giran a le misma
velocidad.

Cuando la unidad accionadora delanters entra -
en un &rea de funcionamiento por cremallera, su motor no
he sido todavia reenergizado. Ta sincronizecidn de su —-
pifidn con la cremsllera se efectia por medios deseritos
en las citadas sollcitudes de patentes., Tales medios conm
prenden un segmento de cremgllera con dientes cortos, cﬁ
va cremallera es impulsads a resorte hacia la trayectoria
del pifidn de acéionamiento. Inmediatamente despuds de que
el pifion entra en el &res de cremallera, todos los motores
son reenergizados. Los motores mlcanzan generalmente su -
pleng velocidad antes de que lg tercers unidad accionadors
glcance el area de actionamiento por cremellera. Cusndo -
los motores alcanzan su plens velocidad, los embragues --
de desacoplamiento sutomdtico de la primers y segunda uni
dades de acclonamiento Se acoplen y los motores accionen
al tren. En el momento en que la tercers unidad slcanzs -
2l érea de accionamiento por cremgllera, el tren se encuen
tre a plena velocidad de cremallers o proxima a ella. Como
los motores se encuentran también a pléna velocldad, los -
pifiones de la tercers y adicionsles unidades son fécilmente

sincronizados para acoplarse a la cremellera.

La figura 6 ilustra otra versidn de la invencidn,
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que muestra une unided ecclonedors similar a la de la figu
ra 5, con la excepcidn de que incluye un segundo pifidn =—-
accionador 150 ¢ pifidn auxiliar, para evitar embalamientos
en pendientes descendentes. El segundo piﬁén geciongdor -
150 esta fijado al mismo guinto &rbol de engranaje 100' que
accione el primer pifidn de accionamiento 64' § pifidn prime
rio, a través de un embrague de desacoplamiento automético
104', Une segunda cremasllera 152 se fija al rall junto a la
primera cremallera 66%, Al comienzo de la segunds cremalle-~
ra 152 tiene lugar en un punto mas elejado de la via que el
comienzo de la primere cremallers 66%. En consecuencia, el
segundo pifidn de accionamiento 150 empieza & acoplarse g =-
la segunda cremallera 152 solo después de que el primer pi-
#ién de accionamiento 64! estd totalmente acoplado a la pri-
mere cremallera 66. Asi, la velocidad de los pifiones 64! y
150 es iguel cuando el segundo pifidn se acopla & su cremslle
ra 152,

Unea dificultad gue puede surgir en el uso de los
dos pifiones 104' y 150 es la de que pueden estar desfasedos.
Esto puede producirse porgue los embragues de desacoplamien
to automgtico son generalmente impredecibles en cuande a las
posiciones en que se acoplan. Pars evitar esta dificultad,-
la porcidn del pifidn contenide dentro de su llanta 153 tiene
un nicleo de caucho 151. EL nfcleo 151 permite que la llanta
153 gire en un éngulo igual & la mitad de un diente de engra
naje, respecto & su arbol., Puede afiadirse un mecanismo de de
tencidn para evitar una rotacién superior e medio diente, —-
cuando ello se considere necesario., EL uso de un pifién adi-
cional 150 permite que todas las unidades accionadoras sean

igueles. Incluyendo todas las unidades accionadorss un embra



5

10.

15

20.

25.

30,

- 26 =
gue de desacoplamiente automgtico 104', los motores de las
unidades pueden energlizarse separadamente al enlrsr cadg -
uno de ellos en el ares de cremallers. pudiéndose usar fa-
cilmente motores no sincronieedos.

Lia refrigeracién del motor accionador 54 se rea—
liza mediante un ventilador de refrigeracidn 116 que es ==
accionado por un motor insuflador 113 separado de los motg
res accionadores 54. Eldispositivo de refrigeracidn por —-
aire se utiliza tembién para enfrisr un disco de fremo 120
al que se acopla un conjunto de zapata calibradora, no mos
trada, pers eminorar el movimiento del vehiculo 2 lo largé
de la via. EL disco de freno 120 puede funcionar a una =--
temperaturs relativemente elevada cuando se utiliza. En con
secuencia, puede efectuarse una eficiente refrigeracidn del
freno con zire que ha sido,ya calentado, siempre que la fqg
perature del aire calentado sea considerablemente inféfior-
a lg tempergburs kelativamente elevads del disco‘Qe freno.
Como el motor accionador 54 funéiona normelmente a ung =
temperaturs muy inferior s la del disco de freno 120, puede
efectuarse la refrigeracidn de ambos eficientemente con un
solo ventilador de refrigeracidn. Esto se efectiia en la pre
sente invencidn utilizendo el aire gue enfris al motor parér
enfriar luege gl freno, |

En el sistema de refrigeracidn de la figura 5, no
Se insufla aire en le caje del motor, sino que el ventilador .
refrigerante 116 produce una presidn inferior a la atmosféri

ca en la caja del motor accionador 54. Por consiguiente ==
ge introduce aire en la citads caja del motor 54 para en——
friarlo, mediante paso a través de las aberturas 122, éiendo

eXpulsado luego este aire de la caje del motor mediante el



ventilador 116, El aire expu}sado a través del escape 124
del ventilador de refrigeracidn es dirigido hacig el —--
area de entrada central del disco de fremo ventilado 120,
El disco de fremo tiene unos orificios radiales a través
5, de los cuales pasa el aire para enfriar al materigl del -
freno. Aunque el disco de freno ventilado puede funcionar
sin ventilador, en el sentido de que la rotacidn del disco
hace que actue de ventilador centrifugo, la eficacia de la
refrigeracién es grandemente acentuada forzendo gire a la
10. admisidn del disco., Asi, mediante desplazemiento del mismo
| aire a través del motor y contra el freno, se proporcions
un eficiente sistema de refrigeracion para la unidad accio
nadora,
El apartamiento de trenes de vehiculos se resgliza
15. mediante un aparato de apartamiento vertical ilustrado en
la figura 8, La porcidn mayor 160 de la via principal tiene
un hueco gbarcado por una seccidn de rail 162 que estd arti
culadamente montada sobre la porcién de la via principal -
en 170, La citada secciln de rafl mantiene normalmente ——-
20. una posicidén en linea con el resto de la via principal para
permitir el paso de los vehiculos a través de ella, Un apar
tadero 164, situado directamente encima de la vie principal,
tiene suficiente longitud para contener un tren de vehicu-
los. Una rampa 166 articuladaments montada en un extremo -~
25, 172 del epartadero 164 puede descenderse s la posicidn nos
trada en 166' para permitir que el tren mostrado en 168 se
desplace desde el apartadero a la porcidn mayor de la via
principal. Cuando se desciende la rampa, la seccidn de rall
articulada 162 de la via principal es descendida a lg posi-

30. cion mostrada en 152!,
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Todas las secciones de rall, incluyendo el aparta
dero 164 § la rampa 166, estén construidas con viges en I.
Cugndo se desciende la rampa 166, las pestaiias de sus railes
se alinean con las pestalias de lsa poroién nayor de los rai-
les de la via principal. Las secciones incurvadas situédas
en cada extremo de la ramps permiten un suwave rodamiento --
de vehiculos y s8lo un cabeceo limitado de los mbdulos al -
salir del apartamiento y desplazarse sobre la via principal.
Se deja uyespacio entre los extremos de.la Trampea 166 ¥ los
extremos del apartadero y de la via principal a los que co-
necta para establecer un espacio deatinado a lg articulacidn.
Andlogamente, existe un espacio entre la seccidn articulads
162 y los extremos de la porcidn mayor de la via principal -
con los que aquella forma contacto. Los citados espacios ———
son suficientemente pequellos pave que se produgca un choque -
insignificante cuando las ruedas de traccidn montan sobre —-
ellos,

Los vehiculos o mantener en el apartadero 164 pueder
llevarse desde la via principal retrocediéndolos por la ram-
pa o disponiendo un segundo conjunto de rampa similar al mos
trado en la figura 8, para adelantar los +trenes en desplaza~
mlento ascendente hacja el apgrtadero,-Se usan unos pistones
182 y 184 pars mover los extremos libres 174 v 176 de la sec
cidn erticulada y de lg rampa, reSpectivamente§ Los citados
pistones estan fijados a las pestafias de los rafles mediante
soportes 178 y 180 y sirven de medios pare ascender y descen
der la seccidn de rail srticulada y la rempa. Los sopories -
estan montados sobre los lados exteriores de las pestafigs, =
de menera que no obstaculizan a los e¢jes de la unidad accio-
nadords Naturalmente, el apartadero puede situarse debajo =

de la vie principal, usando un aparato de rampe similer al -
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anteriormente descrito.

Aunque se han descrito e ilustrado aqul versiones
particulares de la invencidn, se comprenders que los exper-
tos en el arte pueden idesr fécilmente variasciones ¥y modifi
caciones, pretendiéndose por consigulente que las reivindi-
caclones sean interpretadas en el sentido de abarcar tales
modificaciones y equivalentes,

N O T A

La Patente dérlnveﬁéian, que se solicita por dein
te aﬁos,rpéra Espafia, de acuerdo con la vigente Legislacidn,
deberé recaer sobre: "SISTHE(A DE TRANSPORTE FERROVIARIO", -
citindose la Priorided de la Solicitud de Patente en U.S.A.
Ser. No. 691,383 presentade el 18 de diciembre de 1.967, se
gin las caracteristicas esencigles de las siguientes:

REIVINDICACIONES

l2,~ Sistema de transporte ferroviarioy pare des—
plazar vehiculos a lo largo de railes, que comprende un bag
tidor, una serie de ruedas de traccidn para acoplarse rotato
riamente a los railes, medios para sustentar al referido ~-
bastidor sobre las ruedas de traccién, una serie de ruedas
de gula y medios pera sustentar un par de tales ruedas de
gula contra un rafl junto el lugar de cads una de las ruedas
de traccidn para evitar el movimiento latersl del bastidor,
incluyendo los medios de sustentacidn otros para colocar una
rueda de gula de cada par por detrds de la otra rueds de guls

de dicho par a todo lo largo del rafl,

28.~ Sistema de transporte ferroviario, segin la

reivindicacidn 12, que comprende dos railes espaciados, la

citada serie de ruedas de traccidn comprende dos de ellos,

cada una acoplada a cada rail espaciado, comprendiendo las
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dos ruedas de traccidn mencionadas el Umico soporie del peso
del bastidor sobre los railes, permitiendo asi el slineamien

to de cada rueda de traccidn con su rall de sustentacidn y

evitando desgaste.

38.~ Sistema de transporte ferroviario, segin la

reivindicacidn 12, que incluye un par de railes situados a

lados opuestos de dicho bastidor, teniendo cada uno de los

railes una forma de viga en I, con pestaflas superior e infe-
rior y un tabique que conecta tales pestafias, cuyo tabique -
estd orientado en posicidén generalmente vertical, y en el que
les ruedas de traccién estén rotatoriamente acopladas a la -
pestafia superior citada y las ruedas de gula se acoplan ———-
rotatoriamente a dicho tabique .

48,- Sistema de transporte ferroviario, segun la -
reivindicacidn 32, en el que las citadas ruedds de traccidn
‘tienen por lo menos una porcidn dispuesta contra el &rea de la
citada pestafia superior directemente encime de la intersecidn
del tabique con esta pestalie superior, proporcionando asi una
via lisa para la sustentacidn de las referidas ruedas de trac
cidn.

58.- Sistema de transporte ferroviario, segin la =
reivindicacidn 48, que incluye uns rueda libre articuladamen-
‘te montada sobre dicho bastidor y situada contra ls pestafia -
inferior en un lado ppuesto el referido tabique, Sosteniendo -
asi gl bastidor sobre los railes afn cuando el vehiculo estd

volcado.

68.~ Sistema de transporte ferroviaerio que comprende
une serie de modulos para contener mercancias a transportar,-
una unidad situada entre cads par adyacente de médulos, te-—-

niendo cada una de dichas unidades un par de ruedas para sus-
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tentarla, una junta de pasador que conecta cada unidad g un -
médulo del que es adyacents, para evitar el cabeceo relgtivo
de la unidad y del modulo, al tiempo que permite una articula
cién relative de la unidad y del mddulo alrededor de unm eje
5, vertical, y una junta universal que conecta cada unidad con ~
el otro mddulo del que es adyacente, para permitir el cabeceo
relativo a la unidad y del otro mddulo ademds de une articulg
cién entre tel unidad y médulo alrededor de un eje vertical.
78.- Sisgema de transporte ferroviario, Segin la =-
10. reivindicacidn 62, en el que d&icha junta universal comprende
una junta de bolg para permitir adicionalmente uns rotacidn -
relative alrededor de un eje horizontel paralelo g la longi—-
tud de la via,
88.~ Sistema de transporte ferroviario, que compren
15, de una unidad accionadors para dicho sistema, dotada de un —-
bastidor, un arbol @e sustentacidn montado sobre dicho basti-
dor pars sostener una rueda de traccion, cuyo arbol de susten
tacidn presents un orificio extendido & través de &l en tods
su longitud, una rueda de traccidn giratoriamente montada so
20, bre dicho arbol de sustentacidn, cuya rueda de traccidn tiene
un primer lado orientado hacia el bastidor ¥y un segundo lado,
un motor montado en el bastidor para accionar g la citads rue
da de traccidnm, un &rbol accionador pars transmitir fuerza,
cuyo érbol accionador se extiende sustancialmente a traveés de
25, dicho orificio del referido &rbol de sustentacidn y tiene un
primer extremo gituado en el primer lado mencionado de lsa rue
da de traccidn y un segundo extremo situado en el gegundo lado
de tal rueds de traccién, medios para acoplar el referido motor
el primer extremo del arbol de accionamiento al segundo lado

30. de la rueda de iraccidn para accionar a &sta.
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98, Sistema de transporte ferroviario, segin -~
1g reivindicscidn 88, cuya unidad incluye una rueda libre -
erticuladamente montada sobre dicho &rbol de sustentacion -
en el primer lado referido de la citada rueda de traccidn.

5 102.~ Sistema de transporte ferroviario, Segin ——
una de las reivindicaciones 1 a 9, pare mover trenes a lo -
largo del mismo, que comprende una unidad acciongdora para
un movimiento a lo largo de dicho sistema ferroviario, un -
motor montado Sobre una unidad accionadora para impulsarla

10, a lo largo del sistema ferroviario, un freno montado en di-
cha unidad accionadors para decelerar a lo largo del siste-
ma ferroviario, un ventilador montadc en la unidad acciona-
dora para desplazar aire y un conducto que acopla al referi
do ventilador con el motor y el freno, para dirigir eire mo

15, vido por tal ventilador de manera que pase por el motor y -
luego por el fremo.

1le.- Sistema de transporte ferroviario, segin la
reivindicacidon 102, en el que el citado venmiladof conmpren=
de un ventilador de aire provisto de una entrada y una sali

20. da y el referido conducto comprende una abertura en dicho -
motor para admitir gire ambiente, medlos que conectan el mo
tor con la referida entrada del ventilador y medios que co-
nectan la salida del ventilador de aire con el freno,

128,.- Sistema de transporte ferroviario, para dran:g

25, portar un tren a lo largo de una via a elevadas velocidades
en ciertas areas de ésta y a bajas velocidades en olras —-—-
areas de la misma, que comprende un motor en dicho tren que
inecluye un arbol para bajas velocidades destinado a propor-
cionar energia accionadora en areas de desplazemiento a ba-

30. ja velocidad, un medio accionador primario para bajas velo-
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cidades destinsdo g accionar gl fren g bajas velocidades g

lo largo de la via y un embrague de desacoplamiento automé
tico que acopla al arbol para bajas velocidades con el medio
acciongdor para tales velocidades, al objeto de desacoplar
los aproximadamente cuando el medio accionador para bajas ~
velocidades gvanza mas aprise que el referido érbol y para
acoplarlos aproximedamente cuando el &rbol se mueve tan epri
gg como el referido medio adcionador para bajas velocidades,
permitiendo asi que el medio sccionador citado sea rapide--
mente acelerado gin acelerar el motor,

138,~ Sistema de transporte ferroviario, segun —-—
la reivindicacidn 128, que incluye un medio accionador auxi
liar pars baojas velocidades destinado a acoplarse a la via
en areas de promunciade pendiente descendente de ls misma y
medios que conectan al medio accionador para bajas velocida
des con el arbol para tales velocidades al objeto de trans~
mitir fuerza desde el medlo accionador auxiliar para bajas
velocidades hasta el referido motor a lo largo de pronun—-—-
ciadas pendientes descendentes, evitando asi el embalamien-
to.

148,~ Sistema de transporte ferroviario, segin la
reivindicacidn 138, en el que diche via incluye un primer -
medio dispuesto junto al comienzo de las pronunciadas pen—-—
dientes descendentes para acoplarse al medio accionador pri
mgrio pars bajas velocidades, y un segundo medic dispuesto
por delante del primero a lo largo #e la via para acoplarse
al referido medi§ eccionador guxiliar para bajas velocidades,
permitiendo asi la aceleracidn del &rbol para tales veloci-
dades a la velocidad del medio accionador primario antes --

del acoplamiento del medio accionador auxiliar con la vig.
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158,~ Sistems de transporte ferroviario gque com
prende un par de railes espaciados, cada uno de ellos de
seccidn transversal en I, con pestafias superior e inferior
y un tabique que conecta estas pestalias, una unidad pro-
5 viste de un par de ruedas de traccidn, acoplandose cada -
una de estas ruedas de traccidn a la superficie superior
de la pestalia superior de uno de los reiles, para rodar -
a lo largo de él, un par de ruedas de guia gsocigdas g ==
cada una de las ruedas de traccidn y medics conectados e
10, la citada unidad para sustentar giratoriamente a cada uno
de los pares de ruedas de guia contra el tsbique del rail
al que se acopla su rueds de traccidn, incluyendo los me-
dios conectados a dicha unidad medios para mantener una -
rueda de gula detréds de la otra, manteniendo asi e cada -
15, rueda de traccidn alineada con el rafl a lo largo del cual
se desliza, '
162,- Sistema de transporte ferroviario, segin -
la reivindicacidn 158, que incluye un par de ruedas libres,
medios pare montar articuladamente cada ung de dichas rue-
20. das libres sobre la citada unidad adyacente a cada uné de
las ruedas de traccidn, un par de lineas de railes libres,
montandose cada una de estas lineas en uno de los railes
espaciados a 1o largo de areas predeterminadas de despla~
zamiento a baja velocidad, para acoplarse g las ruedas ——
25, libres y elevar a la citada unidad lo suficients pars se-
parar las ruedas de traccidn de las pestafias superiores -
de los ralles, una cremallera dispueste & lo largo de uno
por lo menos de los rafles en dichas &reas de despleazamiento
a baja velocidad, un pifidn montado en diche unidad pars su
30, acopiamiento con lg citade cremallera al objeto de accio-
nar a lg unided a lo largo de las areas de desplazemiento

& baja velocidad, un motor montads en dicha unidad, medios
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que acoplan el motor a las ruedas de traccidn y medios que
acoplan el motor al citado pifidu.

172,~ Sistema de transporte ferroviario, segin -
la reivindicacidén 162, en el que los medios que acoplan el
motor con el pifidn incluyen un embrague de desacoplamiento
sutomgtico para desacopler gl pifidn del motor cuando el ——
primero tiende & moverse mas aprisa en una direccidn res-—-
pecto al motor, permitiendo asi una répida aceleracidn del
pifidn sin una correspondiente aceleracién del motor o de -
los medios que lo acoplan al pifidn.

182,- Sistema de transporte ferroviario, segin -
le reivindicacién 178, que incluye un segundo pifién para -
su acoplamiento a dicha cremallera, medios que conectan el
motor al segundo pifidn para permitir la trensmisidén de fuer
za desde éste el motor durante el desplazamiento a lo largo
de pronuncisdas pendientes desdendentes,

19¢,-Sistema de transporte ferroviario, segin la
reivindicacidén 15, que incluye un par de ruedes libres, cada
une de ellas dispuesta coaxislmente con una de las ruedas ~
de traceidn y entre el citado par de ruedas de traccidn, =
una 11hés de rafl libre dispuesta sobre las pestafias superig
res de los railes para su acoplamiento con las ruedas libres
el objeto de levantar la unidad lo suficiente para Separar
las ruedas de traccidn de las pestafias superiores, un &vbol
de sustentacién de construccidn huecs montado Sobre dicha -
unidad y proyectado a través de una primera rueda libre y -
por lo menos parcialmente a través de una primera rueda de
traceidn para sostener a la unidad sobre dicha primera rueda
de traccidn, un primer cojinete montado en el citado arbol -

« s .
de sustentacion para sostener articuladamente a la primerg -~
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rueds libre sobre el segundo arbol de sustentacion, un se-
gundo cojinete montado en el &rbol de sustentacidn para sos
tener articulsdamente a la primerg rueda de traceidn sobre
el arbol de sustentacidn, un motor montado en dicha unidad
para acclonar g la primera rueds de traccién, un arbol aco,
plado 2 dicho motor y que incluye una porcidn proyectada -
a través del hueco existente en el referido Arbol de sus--
tentacién, ¥y nmedios de conexidn terminales para acoplar una
porcidn de la proyeccidén del &rbol de accionamiento a través
del arbol de sustentacion con un lado de la primera rueda -
de traccidn opuesto a la primera rueda libre.

20¢,- Sistema de transporte ferroviario, segin la
reivindicacidn 158, en el que dichas ruedss de traccidn os-
tan situadas en la unidad para su desplazamiento a lo largp
de la porcidn de la citads pestafia superior directamente —-
gobre dicho tabigue, proporcionando asi un movinmiento suave.

2l8,- Sisteme de transporte ferroviario, segin la
reivindicacidn 158, que incluye un primer médulo situado ~-
detras de dicha unidad con uns primers porcidn terminal ———
adyacente a esta unidad y una segunda porcidn terminal espa
ciads alejadamente de +tal unidad, medios pars soshtener gl -
segundo extremo del referido midulo sobre los rafles, un se
gundo mbdulo situado frente a la citads unidad, que *tiene -
ung primera porcidn termingl colocads junto a dicha unidad
¥y ung Segunda porcidn termingl, medios pers sostener la se-~
gunda poreidn bterminal del segundo mbdulo sobre los rafles,
medios de conexidn de pasador que conectan diche unidad s -

una primers porcidn terminal de uno de los médulos para per

mitir una articulacidn entre la unidad y el referido mddulo

sustancialmente s0lo alrededor de un eje vertical, y junta
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que conecte dicha unided con ls primers poreidn termingl
del otro mddulo pars permitir una articulacidén relativa
entre ellos alrededor de un eje vertical ¥y un eje horizon
tal.

228,~ Sistema de transporte ferroviario, segin
la reivindicacidén 152, que incluye un apartadero provisto
de un par de vigas ferroviarias espaciadas, cuyas vigas -
estan situadas de maners sustancialmente vertical desde =
dichos ralles espaciados, una ramps provista de un primer
¥ un segundo extremos, cuya rampa incluye un primer Yy un
segundo railes espaciados, y medios para colocar selecti-
vanente dicha ramps en una primera posicidn en 1a que el
primer extremo de la misma queda alineado con el citado -
par de vigas ferroviarias espaciadas del referido apartas
dero y el sezundo exhremo queda alineado con los ralles -
espaciados para permitir el desplazamiento de una unidad
entre los railes espaciados y el spartadero, y una Segunds,
posicidn en la que el segundo extremo de la rampa quedsg -
situado verticalmente respecto a los rafles espaciados parg
permitir el desplazamiento de una unidad a lo largo de estos
ralles espaciados, sin interferencias,

238.~ Sistema de transporte ferroviario, segin la
reivindicacidn 228, en el que el citado par de rafles espa-
ciados incluye uns porcidn de rafl mayor y una sSeccidén de -
rail separads, cuya seccidn tiene un primer y un segundo ex
tremos normalmente elineados con la citada porcidn de rail
mayor, incluyendc ademés medios para mover la seccidn de —-
rail separada entre una primera posicidn en la que su seguhdo
extremo se alinea con la porcién de rafl mayor y una sesunda

posicidn en le que sSu segundo extremo queds espaciado de la
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porcidn de rall mayor, para permitir el movimiento de la rampa
a su alineamiento con la porcidn de rail mayor, ¥ en el que lg
rampa tiene unas pestafias superior e inferior y los medios pe-
ra colocar selectivamente g lg rampa incluyen medios para ali-
near las citadas pestafias superior e inferior del segundo exe—
tremo, de la ramps con las pestafias superior e inferior del —-
par de railes espaciados de dicha porcidn de rafl mayor.

248 .~ "SISTEMA DE TRANSPORTE FERROVIARIOW,
Segin &ueda sustencialmente descrito en la presente
Memoria Desciiptivae, que consta de treinta y ocho hojas escri-
tas a mééuina por una sola care y acompafiada de dibujos. '
Madrid,l0 de Septiembre de 1,968

THE DASHAVEYOR COMPANY,
Po’Po' -

2 Dolores Jorhuera
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