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El presente invento se refiere a sistemas de amorti-

"guacibén o sistemas de absorcién de chogues para coches o

vagones de ferrocarril, en los que se emplea la dosifica~-
cién de un £lGiido como dispositivo para disipar la euer-
gla. La mayoria de los sistemas de amortiguacidén usados
para amortiguecién de extremo de vagén se basan en la do-
sificacién de f£llido hidréulico para disipar la energisa
cuando se aplican ya sea fuerzas de choque o ya sea fuer-
zas de traccién a las unidades de amortiguacibén. Este mé-
todo de disipacién de energia es sensible a la velocidad
en cuanto la cantidad de energia disipada es directamente
proporcional a la velocidad del flfildo que circula & tra-
vés del orificio de dosificacién del dispositivo de smor-
tiguacién. La unided de amortiguacién es por tanto suscep-
tible de ser aplastada por impactos de gran velocidad los

cuales pusden producirse cuesndo se enganchan los vagones,

0 bien puede ser aplastada por fuerzas de baja velocidad,

tales como las que pueden producirse durante una condicién

de frenado en la bajada de una pendiente.

Una caracteristica de este invento es por tanto pro-

porcionar un nuevo dispositivo hidréulico de amortiguacién
‘de extremo de vagbn que incluye cilindros telescépicos in-

“terior y exterior que son eficaces para transmitir fuerzas

de choque inferiores a una magnitud de fuerza predetermi~-
nada a través de ambos cilindros, el exterior y el inte-
rior, a la estructura del vagén de ferrocarril, y para

transmitir fuerzas de choque superiores a una magnitud de

fuerza predeterminada directamente a través de la estruc-
tura del cilindro exterior y a la estructura del vagbn de

ferrocarril, con el fin de proteger la estructura del ci~
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lindro interior contra una deflexidn excesiva y para con-

segulr una distribucién optima de fuerzas.

Otra caracteristica de este invento implica la pro-
visién de un nuevo slstema de amortiguacién hidréulica pe-
ra vagones de ferrocarril que es capaz de transmitir fusr-
zag de traccidén a través de la unidad de amortiguaciéa hi-
dréulica a la estructura del vagbn de ferrocarril durante
el aumento de la separacidén por distanciamiento, y que es
capaz de transmitir fuerzas de traccién directamente a la
estructura del vagdén sin transmitir fuerzas de traccién a
través de la unidad de amortiguacién cuando la unidad Ge
amortiguacién estd en su posicién meutra o completaments
extendida.

Todavia otra caracterfstica de este invento contem~
Pla la provisidén de un nuevo sistema de amortiguacién hi-
dréulica que mantiene alineacién imperativa de la unided
de amortiguacién dentro de la estructura o del vagbn de
ferrocarril y que proporciona eficazmente alineacién impe-~
rativa de fuerzas de choque axiales para evitar deflexién
excesiva del cilindro interior de la estructura de la uni-
dad de amortiguacién. ’

Entre las varias caracteristicas de este invento, eg
té prevista la provisién de un nuevo sistema de amortigua
cién hidréulica para estructuras de vagén de ferrocarril,
en que se emplea una unidad de amortiguacién hidréulica
que tiene en la misma un pistén flotante que separa un me-
dio comprimido, tal como gas nitrégeno de un medio incom-
presible tal como un fléiido hidréulico, y que estd dispueg
ta con relacién a la estructura del vagén de tal modo que
se consigué direccién del movimiento del fltido y del mo-
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vimiento del f1fiido y del movimiento del pistén flotante,
lo cual evita que se produzca aceleraciones excesivas del
plstén o del flfiido.

Otra caracterfistica de nuestro invento implica la
provisifén de una nueva estructura de unidad de amortigua-

cién hidrdulica y un vagén de ferrocarril relacionadox en~

tre si, que es eficaz pars transmitir solamente choques

‘mecénicos amortiguedos a la estructura del cilindro inte-

rior, para disminuir la posibilidad de que resulte dafiada
la estructura de cilindro interior de la unidad de amorti-
guacién por choques mecénicos excesivos.

Todavia otra caracterfstica de este invento conciste

‘en proporcionar un nuevo sistema de amortiguacién hidréu-

lica para estructuras de vagén de ferrocarril que esg de

‘construceién sencilla, de uso confiable y de bajo coste,

Brevemente expuesto, el invento implica la provisién

‘de estructuras de tope traseras que estén fijas dentro del
;larguero . central de un vagbén de ferrocarril en cada ex-

‘tremidad del mismo J definen un tope de amortiguaciém de

choque para tramsmitir fuerzas de choque de pequeifia magni-~

;tud desde una unidad de amortiguacidén al sub-bastidor del
évagén de ferrocarril. La estructura de tope trasera inclu~

‘yo ademés un tope de amortiguacién de traccién que es efi-

caz para transmitir fuerzas de traccibén desde la unidad de

'amortiguacién a la estructura de larguero central durante

el aumento de la separacién por distanciamiento gque se pro

duce en la unidad de amortiguacién desde su posicién come
primida hacia su posicidén neutra o totalmente extendida. La

estructura de tope trasera est4 ademés provista de una su-

rerficie de tope supersélido que es eficaz para transmitir



~ fuerzas de choque de gran megnitud directamente dés&gria
' estructura del cilindro exterior de la unided de amorti-
| guacién hidréulica a la estructura de larguero central,
sin que esas fuerzas excesivas pasen a la estructura del
5 cilindro interior de la unidad de amortiguacién hidréuli-
ca. Esta caracteristica evita eficazmente que resulte da=-
fiade la unidad de amortiguacidén, lo que podria ocurrir si
las fuerzas de choque aplicadas al c¢cilindro interior fue-
sen suficientes para originer una deflexidén excesiva del
10 mismo. La estructura del larguero centrel estd ademés pro
vista de orejetas de tope de traccién que estén situudas
inmediatamente adyacentes e las extremidades del larguero
central y a las que se aplican superficies de tope forma-
das sobre una estructura de caperuza extrema de cilindro
15 exterior de la unidad de amortiguacién en la posicién neu
tra o extendida de la unided de amortiguacidén. Esa estruc
tura esté dispuesta de modo que las fuerzas de traceién
aplicadas a la unidad de amortiguacién en la posicién no;A
malmente extendida de la misma serén transmitidas directa
20 mente desde la eatructura de caperuza extrema de cilindro
exterior de la unidad de amortiguacién a la estructura del
larguero central, a través de las orejetas de tope de -:
traccién. '
La unidad de amortiguacién hidréulica de este inven
25 to estd provista de una placa de alineacién de choque que
esth dispuesta entre el tope de amortiguacién de choque
en la estructura de tope trasera y la caperuza extrena
del c¢ilindro interior. La placa de alineacién de choque
est& relacionada con la caperuza extrema de cilindro inte
30 rior de tal modo que las fuerzas de choque son transmiti-
das a través de la estructura del cilindro interior en eg

tado de alineadas imperativamente, evitando con ello una

18,9.69 ! - 5 = i
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deflexién excesiva del cilindro interior. La transmisién
de fuerzas alineadas imperativamente a través de la estrug

ture de la unidad de amortiguacidén, y la capacidad de una

‘unidad de amortiguacidén para transmitir fuerzas de gran-

‘magnitud directamente a través de la estructura de cilin-

dro exterior y a la estructura del larguero central, se

traduce en una proteccién eficaz de la estructura de la

‘unidad de amortiguacidén contra dafios por fuerzas de choque

-de gran magnitud.

Otras y nuevas caracteristica de este invento se ha-

rén patentes a la vista de la realizacidén ilustrada que

_8e va a describir, o bien serfn indicadas en las reiviadi
_caciones de la Nota adjunta. A los expertos en la téonica

. 8e les ocurrirén varias ventajas a las que aqui no se ha

hecho referencia, al emplear el invento en la préctica.

Se ha elegido una realizacidn preferida del invento con
fines ilustrativos y descriptivos, y se han ilustrado en

" los dibujos que se acompafian, que forman parte de la pre-

sente Memoria Descriptiva, en los que:

La Fig. 1 es una vista en alzado lateral de un par

' de vagones de caja de carga de ferrocarril que estén coneg

~ tados por medio de enganches del tipo "E" conectados a

sistemas de amortiguacién hidréulica construfdos de acuer

~do con el presente invento.

La Fige. 2 es una vista en perspectiva en despiece

. ordenado, en que se ilustra un extremo del lerguero cen-

- tral de un vagén plataforma de ferrocerril en que normal-
fmente se utlilizan enganches de tipo "F" y la unidad de

Z amortiguacién hidréulica asociada construida de acuerdo

~ con este invento. Solamente se ha ilustrado en las figureas



~ restantes la realizacién de enganche de tipo "F" de este
invento. La versién del enganche del tipo "E" difiere so-

j lamente en la configuracién de la caperuza extrema del c;b
lindro exterior.

5 La Fig. 3 es una vista en corte parcial de la uni-
dad de emortiguacién hidréulica de la Fig. 2, en que se
ilustra la estructura interna de la misma con detalle, y
se muestran las relaciones entre la caperuza extrema del
cilindro interior y la estructura de placa de alineacién
10 de choque de la unidad de amortiguacién.

La Fig. 4 es una vista en planta, fragmentaria, de
la estructura de larguero central de un vagbn de ferroca-
rril en que se ilustra la unidad de amortiguacién hidréali
ca de la fig, 3 en su posicidén neutra o totalmente exten-

15 dida dentro de la estructura de larguero central.

La Fig. 5 es una vista en corte parcial de la es-
tructura de larguero central de un vagén de ferrocarril,
en que se llustra la posicidén de la unidad de amortigua-
cién hidréulica durante la splicacién de fuerzas de cho-

20 que,

La Fig. 6 es una vista en corte parcial de la estrue
tura de larguero central de un vagén de ferrocarril, en
que se ilustra la posicidén de totalmente comprimida de la
unidad de amortiguacién hidréulica al ser aplicadas fuer-

25 zag de choque superiores a una magnitud de fuerza prede-~ |
terminada.

La Fig. 7 es una vista en corte parcial de 1la estruc
tura de larguero central de un vagbn de ferrocarril, en |
que se ilustra la posicibén de la unidad de amortiguacién

30 hidréulica de este invento durante la aplicacién de fuerzas

. 1809069 ' - '7 -
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de traccifn a partir del estado comprimido de la ﬁiéﬁé.
Refiriéndonos ahora a los dibujos, para la mejor com=

prensidén de este inwento, los vagones de ferrocarril 10

¥ 11 ilustrados en la Fig. 1 estén unidos entre gi por mee

dio de enganches 12. Suponiendo que cada uno de los vago=-

-nes de ferrocarril de la Fig. 1 es del tipo de sub-basti-

dor amortiguado, habri un sistema de emortiguacidn de ex-~
tremo de vagbn dispuesto hacia dentro de cada uno de los
enganches 12. El sub-bastidor de cada uno de los vagones
de ferrocarril 10 y 11 incluiré un larguero central fijo
dispuesto longitudinalmente designado en general por 14,
dentro del cual est4 dispuesto el sistema de amortiguacidn.
El larguero centrel 14 es un larguero de forma en general
de sombrero con un slma- horizontal superior 15, almas la-
terales dispuestas verticalmente 16 J alas inferiores dis~
puestas horizontalmente 17, En los vagones equipados con
enganches del tipo "F", la construccidn de larguero cen-
tral estd provista de una parte acampanada en cada extre-~
midad del mismo, que estd definida Por partes divergentes

de las almas laterales 16 que originan una parte abocinada

'que recibe la parte de vAstago 19 del miemhro 12 de engan=

che y permite la articulacién del miembro de enganche con

relacién a la construccién de larguero central. La parte

18 acampanada de la estructura de larguero central esté
ademés provista de una estructura 20 de soporte de engan=-

che arqueada para proveer soporte del enganche 12 en una

Posicidén sustancialmente horizontal. La superficie superior

del soporte 20 de enganche define una superficie de des-

gaste a la que se aplica la parte de vAstago 19 del engan-
che,



Dentro del larguero central 14 hay dispuesta una pie-
'z8 colada 22 de tope trasero que estl soldada a las almas -
laterales 16 y al alma superior 15 del larguero central.
'La pieza colada de tope trasero 22 estd provista de una
5 ranura transversal 24 que define una superficie 26 de,tope
de amortiguacién de choque y una superficie 28 de tope de
amortiguacién de traccién. Una superficie 30 de tope super
~gblido estd definida por la parte frontel de la pieéa co-
lada de tope trasera. Un par de orejetas de tope de trac-—

10 cibén 32 y 34 estén fijas a las almas laterales 16 de la os-
tructura de larguero central por soldadura o de un modo.si-
milar, y son atacadas por la estructura de caperuza extre-
ma de cilindro exterior de la unidad de amortiguacidn
hidréulica, como se describe en lo que sigue.

15 Una unidad de amortiguacién hidréulica de tipo neumé-
tico ilustrada en general en 36 en las Figs. 2 y 3, compren-
de cilindros interior y exterior relacionados telescédpica~
mente 38 y 40 respectl vemente, que cooperan para definir una
cémara hidréulica de alta presién 42, una cémara de fltido

20 hidréaulico de baja presidn 44 y una cémara de amortiguacién
de traccién 46. Dentro del cilindro interior 38 hay dis-
puesto un pistdén flotante 48 en relacién de cierre hermé- j
tico con agquel y que sirve para separar la cémara hidréuli-
ca de baja presidén 44 de una cémara 50 de flhido compresibie

25 definide entre el pistén flotante 48 y una caperuza extrema
52 de cilindro interior recibida a rosca en la extremidad -
libre del cilindro interior 38. La caperuzs extrema de ci-‘
lindro interior 52 esth provista de un paso de fliido 54,
la extremidad exterior del cual esté cerrada mediante una

30 vAlvulae de inflado 56, la cual sirve como vAlvula de reten=

1809069 - 9 -
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cién y como obturacidén secundaria. Un tapdn de obturaci6n
58 proporciona la obturacidn primaria para la cémara de
fliido 50, ademis de proteger a la vélvula de inflado 56.
A través de la vAlvula de inflado 56 y del paso 54 se in-
troduce un fldido compresible tal como gas nitrbdgeno o
similar en la cémara de flildo compresidle 50 del cilin-
dro inteflor. Ese medio compresible aplicari a una fuerza
sotre el pistdn flotante 48 que carge al pistén hacia la
extremidad interior del cilindro interior, manteniendo con
ello el fluido hidréulico que hay dentro de las chlmaras
42, 44 y 46 bajo una presién de carga previa en todo no-
mento. La presién de carga previa dentro de la cémara 50
de flGido compresible sirve como fuerza de centrado que

carga a la estructura de la unidad de amortiguacidén des~
de su.posicién comprimida, como la ilustrada en la Fig.‘B,
a la posicidén neutra o extendida de la misma, como la ilus-
trade en la Fig. 4.

El cilindro exterior 40 esté cerrado por una extre-

midad del mismo mediante un adaptador 60 de empaquetadura

~ que estd provisto de una prolongacibén interior 62 que de=-

fine un resalto de tope 64. La prolongacién 62 del édapta-
dor de empaquetadura 60 estd recibida dentro del cilindro
exterior 40 y mantenida en relacidén de cierre hermético
con el cilindro exterlor por medio de un aro de obturacidn
66. Se mantiene una relacidén de cierre hermético entre el
cilindro interior 38 y el adaptador de empaquetadura 60
mediante un conjunto de empaquetadura 68 que va en el adap~
tador de empaguetadura. El conjunto 68 de empaquetadura in-
cluye un miembro de cojinete 69 que proporciona contacto

de soporte adecuado con la superficie exterior del ciline-

- 10 -
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dro interior 38.

La otra extremidad del cilindro exterior esté& cerra-

da por medio de una caperuza extrema de cilindro exterior

70, la cual estd provista de una parte 72 que se extiends
en gentido axial que define un tope anular 74. La prolon-
gacién axial 72 es mantenida en relacién de cierre hermé-
tico con la superficle interior del cilindro exterior por
medio de un aro de obturacidn 76.

El adeptador 60 de empaquetadura y la caperuzae extre-
ma de cilindro exterior 70 son mantenidos en ensamble. con
el cilindro exterior 40 por medlo de una serie de tirantes
78 que sirven para mantener los resaltos snulares 64 y 74
del agdaptedor de empaguetadura y la caperuia extrema de
c¢ilindro exterior, respectivamente,-en aplicacién intima
con las extremidades del cilindro exterior 40. Los tiran-
tes 78 se exbienden a través de aberturas en el adsptador
60 de collarin de empaquetadura y estén provistos de una
parte roscada 80 que es recibida dentro de abertura rosca-
das formadas en la caperuza extrems de cilindro exterior
70. Los tirantes 78 estén provistos de una parte de cabeza
82, la cual estd frenada contra rotacién con relacién al
adaptador 60 de collarin de empaquetadura por medio de
miembros de frenado 84. Los tirantes estén pretensados
hasta tal punto que las cargas de traccién méximas apli-
cadas a los mismos no alargarén los tirantes lo suficien-
te para desarrollar una condicidén suelta entre el cilindro
exterior 40 el adaptador 60 de collarin de empaguetadura

‘b& ca=-

¥ la caperuza 70 de extremo del cilindro exterior.
peruza extrema del cilindro exterior 70 est& provista de

una pestafia 85 circular dispuesta en sentido axial, la cual
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recibe una extremidad de un pasador de dosificacién 86

en relacién de ajuste estrecho dentro de ella. El pasador
de dosificacién 86 es mantenido en ensamble con la pes=-
tafia circular 85 mediante una serie de pernos 88 que e
extienden a través de un miembro retenedor circular 90

¥ que estén recibidos dentro de aberturas roscadas for-
madas dentro de la pestafia circular 85. El miembro rote-
nedor 90 apoye contra un resalto circular 92 formado en
el pasador de dosificacién 86 y carga al resalto 92 a
aplicacién imperativa con la pestafia circular.

El pasador de dosificacidn 86 se va estrechando en
el sentido de su longitud y se extiende a través de una
abertura de dosificacién 94 formada centradamente en una
estructura 96 de placa de orificio. La placa 96 de ori-
ficio esté provista de una parte de falda circular 98
que est& roscada interiormente y la cual recibe a rosca
a una parte roscada exteriormente del cilindro interior
38.

Un miembro de cojinete 100 est& interpuesto entre
la superficie cilindrica interior 102 del cilindro ex-
terior 40 y una superficie cilindrica 1903 formada en la
estructura de placa de orificlo 96. EL cojinete 100 esté
retenido en ensamble con la estructura 96 de placa de ori-
ficio mediante un resalto anular 104 formado en la extre-
nidad de la falda anular 98 y mediante un aro retenedor
106 que esté recivido dentro de una garganta snular for-
mada en la placa de orificio.

La cémars 46 de smortiguacidén de traccién de volumen
wrialble estd definida por un espacio anular entre la pe=-

riferia interior 102 del cilindro exterior 40 y la peri-

- 12 -
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feria exterior del cilindro interior 38. Se mantiene comu-

nicacién de flfildo entre la cémara 46 de amortiguacidén de
‘traccién ¥ la cémara hidréulica interior o de baja presién

44 mediante une pluralidad de lumbreras 108 formadas en'el
cilindro interior 38. Una vAlvula 110 de amortiguaciéh de
traccién estd dispuesta dentro de la chmara 46 de amorti-
guaci6£ de traccidén, alrededor del cilindro interior 38,

Y coopera con las lumbreras 108 para permitir un flujo re=
lativamente libre de fliido hidréulico desde la cémara 44
a la cémara 46 durante la compresién de la unidad de amor-
tiguacién a partir de la posicidn neutra de la Fig. 4 7 a
la posicién comprimida ilustrada eﬁ la fige. 3. Al extender
se la unided de amortiguacién desde la posicidn de la Fig.
3 hacia la posicién de la Fig. 4, la vllvula 110 de amor-
tiguacién de traceidén serh obligada por el flfiido hidréu-
lico a aplicacidén con la parte 98 de falda circular de la
placa de orificio 96, haciendo con ello que la vélvula de
smortiguacién de traccién restrinja sustancialmente las
lumbreras 108, El fl(ido hidrédulico ser& dosificado a tra-
vés de las lumbreras restringidas 108 al extenderse la uni
ded de amortiguacién, dando por resultado una considerable’
disipacién de energfa. Es por tanto evidente que al exten-
derse la unidad de amortiguacién desde la posicién de la
Fig. 3 a la posicién de la Fig. 4, bajo cargas de traccidn,
se disipa una cantidad considerable de energia, proporcio-
nando con elb proteccién a la estructura del vegén de fe-
rrocarril y a su carga. La vAlvula 110 de amortiguacién de
traccién evita ademés el recentrado excesivamente ripido
de la unidad de amortiguacién, designado en general como sa

cudida brusca, a continuacibén de la aplicacidén de fuerzas

- 13 -
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de choque, que sl no se remedia podria dar lugar a acele-
raclones de rebote en el vagén y en la carga.

Para evitar confusiones, solamente se describe aqui
aquello de la construccién de la vAlvula de amortiguecién
de traccién que es esencial para la comprensién de este
invento. Para una descripcién y explicacién mas detallada
de la vélvula de amortiguacién de traccién, puede hacerse
referencia a la patente para los EE.UU. nfm. 3.378.149 en
que se describe la estructura y la funcidn de la vAlvula
110 de amortiguacidn de traccibén, con detalle.

La caperuza extrema de cilindro interior 52 esté pro
vista de una superficie convexa 112 que se adapta a una 3u
perficie céncava 114 formada en una pléca 116 de alinea~
cién de fuerza de choque engeneral rectangular. Las super-
ficles cdncava y convexa que se adaptan mantienen eficaz-
mente un contacto de superficie méximo entre la caperuza
extrema de cilindro interior y la placa 116 de alineacién
de fuerza de choque, y permiten que la superficie plana
117 llegue a efectuar pleno contacto superficial con la
guperficie 26 de tope de amortiguacidén de choque, incluso
aunque la unidad de amortiguacién 36 pudiera estar ligera
mente desalineada dentro del larguero central. Esta carac-
teristica compensa eficazmente amplias tolerancias de fa-
bricacidén, asegura un contacto de superficie Sptimo y ase=~
gura la alineacidén imperativa de las fuerzas transmitidas
desde estructura de la unidad de amortiguacidén a la estruc
tura del larguero central. La unidad 36 de amortiguacién
hidréulica estd dispuesta dentro de la estructura 14 de
larguero central de tal manera que una parte rectangular

de la caperuza extrema de cllindro interior y la placa 116
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de alineacién de fuerzas de choque, son recibidas.ééﬁﬁfo :
del espacio sustancialmente rectangular 24 definido en la

plieza colada de tope trasera 22. La caperuza extrema de

cilindro exterior 70 esta provista de un par de resaltos

de tope 118 y 120, como se ha ilustrado en las Fiss.r2-y

4 en particular, los cuales, en la posicién extendida de
la unidad de amortiguacién, se aplican a resaltos de tope
122 y 124 formados en las orejetas de tope de traceidn 32
Y 34 respectivamente. La unidad de amortiguacién 36 esté
soportada dentro del larguero central mediante una placa

de soporte 126 conectada a las alas inferiores 17 del lar

guero central por medio de pernos o similares. La parte

19 de véastago del enganche 12 se extiende a través de la
parte 18 acampansda del larguero central y estd conectads
a pivotamiento a una parte bifurcada 128 de la caperuza
extrema de cilindro exterior 70 por medio de un pasador de
pivote 130 que se extiende a través de 4nimas alineadas
132 y 134 en la caperuza extrema de cilindro exterior y
que se extiende a través de un énima 136 formada en el vés
tago 19 del enganche. El pasador de pivote 130 esté sopor-
tado por un soporte 138 de placa desgaste que esth fijo a

la placa de soporte 126 y que est& provisto de una super—i

ficie de desgaste 140 que se extiende a través de una aber
tura 142 en la placa de soporte. El véstago 19 del engan=
che 12 puede ser desconectado de la estructura 70 de cape-
ruza extrema de cilindro exterior de la unidad 36 de amor-
tiguacién hidréulica retirando para ello la placa 138 de
soporte de pasador de pivote y permitiendo asi que el pasa
dor de pivote 130 pueda gser retirado a través de la aber-

tura 142 en la placa de soporte 126, Ia unidad de amorti-
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N
guacién hidréulica 136 se retira de su posicién dentro del
larguero gentral 14 quitando los pernos de la placa de so=-
porte 126 y liberando una cantidad sustancial de la pre-
sibén de flfido dentro de la cémara 50 de fliido compresi-
ble, abriendo la vélvula de inflado 56. El desinflador de
la cémara 50 de flfiido compresible permite que la unidad

de amortiguacidn se contraiga ligeramente, disminuyéndose
con ello la fricciém entre los resaltos 118 y 120 de la’
unidad de amortiguacibén y de las orejetas de tope de trac-
cldén 32 y 34 del larguero central, y disminuyéndose adembs
la friccién entre la superficie 26 de tope de amortiguacidn
de choque y la superficie plana 117 de la placa 116 de ali

‘neacidn de choque.

La introduccién de la unidad de amortiguacién 36 en
el larguero central 16 se efect{ia mientras la unidad de
amortiguacién esta en estado desinflado y descansando so-
bre la placa 126 de soporte de amortiguacién. Despues de
situarla en el larguero central, se une con pernos la pla-
ca de soporte 126 a las alas inferiores del larguerc 17. A
co ntinuacién de la introduccibén de la unidad de amorti-

-guacién, se infla la cémara 50 de fl4ido compresible conec

tado para ello una estructura de inflado adecuada a la

‘vélvula de inflado 56 y obligendo a entrar a un flfildo com
‘presible, tal como gas nitrdgeno, en la cémara 50, Al ha-
‘cer esto la unidad de amortiguacién se extenderf al esta-

‘do de completamente extendida, haciendo que los resaltos

118 y 120 de la caperuza extrema de cilindro exterior 70
se apliquen a las orejetas de tope de traccidn 32 y 34 y

‘haclendo ademés que la placa 116 de alineacién de fuerzas
:de choque apoye sobre la superficie 26 de tope de amorti-
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guacibén de choque de la pieza colada 22 de tope trasero.

Después de instalada la unidad de smortiguacién, se une el

‘enganche 12 a la unidad de amortiguacién introduciendo pa-

ra ello la parte 19 de véstago del enganche en la parte

‘bifurcada 128 de la caperuza extrema de cilindro exterior

70, alineéndose con ello la abertura 126 del enganche con
lag sberturas 132 y 134 de pivote de la caperuza extrems
de cilindro exterior. Luego se introduce el pasador de pi-

vote 130 a través de las aberturas alineadas 132, 134 y

‘136, uniéndose con ello imperativemente el enganche a la

estructura de caperuza extrema de cilindro exterior de la
unidad de amortiguacién. Luego se conecta el miembro 138
de soporte de pasador de pivote a la placa de soporte 126
por medio de pernos, presenténdose con ello la placa de
desgaste 140 para soporte del pasador de pivote 130,

Con referencia ahora a las Figs, 5, 6 y 7, en las
cuales se ilustra la estructura de larguero central y de
la unidad de amortiguacién -hidréulica asociade 36 en varias
posiciones operantes de la misma, se reclama atencién ha-
cia la Fig. 5 que ilustra la unidad 36 de amortiguacién hi
dréulica tal como aparece durante la aplicacién de fuerzas
de choque. Las fuerzas de chogque, que son aplicadas al en-
genche 12, actuarfn a través de la estructura 70 de caperu
za extrema de cilindro exterior de la unidad 26 de amorti-
guacién hidréulica para producir ls compresién de la uni-
dad de amortiguacién. Cuando ocurre 8sto, se obliga a que
£lGido hidréulico de la cémara 42 hidréulica de alta pre-
8ién o exterior pase a través del orificio de dosificacién
94 de la unidad de amortiguacién bajo el control del pasa-

dor de dosificacién 86, el cual varia el tamafio eficaz del
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i

orificio de dosificacidén al ser contraida y extendida lar
unidad de amortiguacién. El fluido hidr&ulico obligado a
pasar a través del orificio de dosificacién 94 entreri en
la cémara hidréulica de baja presién 44 y forzard al pis~
téa flotante 48 hacia la caperuza extrema de cilindrc in-
terior 52, disminuyéndose con ello el volumen y asumentén-
dose la presién del flfiido compresible que hay dentro de
la cémara 50 de flfiido compresible. Al ser comprimide la
unidad de amortiguacién hidréulica, la cémara de amortigua
cién de traceidén de volumen variable aumentari de volumen,
permitiendo con ello que circule fliido hidréulico a tra-
vés de las lumbreras 108 més all4d de la vAlvula 110 de
amortiguacién de traccidén, y a la cémsra 46 de amortigus—
cién de traccidn.

Las fuer zas de choque que son aplicadas & la unidad
36 de amortiguacién hidr&ulica pasarén desde la caperuza
extrema de cilindro exterior 70, a través del flfiido hi-
dréulico y de la placa de orificio, al cilindro interior
38. Las fuerzas de choque procedentes del cilindro interior
38 gerén a su vez tramsmitidas a través de la estructura
52 de caperuza extrema, de la placa 116 de alineacidén de
fuerzas de choque y al larguero central 14, a través de la
pieza colada 22 de tope trasero. Puesto que la superficie
plana 117 de la placa 116 de alineacidén de fuerzas de cho=
que es apta para conseguir, a travée de las superficies
cdncava y convexa 1ll4 y 112 respectivamente relacionadas
entre s8{, apoyo con la pieza colada de tope trasero a tra-
vés de toda su &rea superficial, resulta totelmente evi-
dente que las fuerzas transmitidas a través de la pieza co

lada de tope trasera serén distribuidas uniformemente, evi
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~ téndose con ello que se desarrollen valores de fuerza cri-

" ticos en cualquier posicién especifica.

Las fuerzas de choque hasta una magnitud de fuerza
predeterminada serén transmitidas a través de la unidad
de amortiguacidén hidréulica y a la pleza colada de tope
trasero a través de la superficie 26 de amortiguacién
de choque. En el caso de que la fuerza de choque sea mayor
que la magnitud de la fuerza predeterminada, o en caso
de que la aplicacibén de fuerzas de choque sea de duracién
considerable, tal como se produciria durante una condicién
de frenado de locomotora bajando uns pendiente, las unida-
des de amortiguacidén hidriulica, al ser sensibles a la we-
locided, se contraerén a la posicién ilustrada en la Pig.
6, 7 el resalto 31 en el adaptador 60 de collarih de em-
paquetadura se aplicaré a la superficie 30 de tope super
-361ido, haciendo con ello que sean aplicadas nuevas fuer-
zas de choque desde el enganche a través de la estructura
de caperuza extrema de cilindro exterior 70 y a travis del
cilindro exterior 36 y del adaptador 60 de collarin de em-
paquetadura, directamente a la parte frontal de la pieza
colada 22 de tope trasero.Esta caracteristica protege a la

unided de amortiguacién hidrdulica por permitir la trans-

~ misibén de fuerzas de choque de gran magnitud a través de

la eatructura grande de cilindro exterior, y evita con elio
una deflexién innecesaria del cilindro interior 38, la

cual podria en otro caso traducirse en dafios o en desgas-
te excesivo. Esta caracteristica contribuye ademfs a la
prote ccién adicional de la estructura de unidad de amorti-
guacién y de larguero central y de la estructura de pieza

colada de tope trasero, por desarrollar mayor distribucién
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de las fuerzas de choque aplicadas a la estructura de pieza

~colada de tope trasero. Con la estructura de la unidad

ide amortiguacién en la posicién de la Fig. 6, de la misma,

una parte predeterminada de las fuerzas de choque continna~
ré siendo ejercida a través de la estructura de cilindro
interior y en la pleza colada de tope trasero a través de

la superficie 26 de tope de amortiguacién de choque, siendo

- on ello transmitidas esas fuerzas a través de la part{e

trasere de la pieza colads de tope trasero. El resto de

las fuerzas de choque serin trensmitidas a través de la es-

'tructura de cilindro exterior de la unidad de amortiguacién

hidrdulica y a 1la parte frontal de una pileza colada de tope
trasero. La mayor distribucién de fuerzas de chogque conse-

gulda mediante la cooperacién {nica entre la unidad de

.amortiguacién hidréulica Y la estructura de pieza colada

de tope trasero permite poder breveer une construccidn més

ligera de la estructura de pleza colada de tope trasero

‘que es de ordinario préctica ¥ que favorece eficazmente

‘la fabricacién de una estructura de amortiguacién de vagén

econdémica y competitiva, sin perjuicio de la utilidad del

‘mismo,

Después de comprimida la unidad de amortiguacidén

Vhidréulica 36, ya sea por la aplicacién de fuerzas de cho-

que o por producirse disminucién de la separacién por acer-—

camiento durante una condicién de frenado de la locomotora

bajando una pendiente o similar, la unidad de amortiguacidén

Vhidréulica puede ser hecha retornar a su posicién neutra

0 totalmente extendida, como se ha ilustrado en la Fig. 4,
ya sea mediante fuerzas internas que tienden a volver a

centrar desarrolladas por el fléido compresible, o ya sea

18.9.69 ° - 20 =
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f por aplicacién de fuerzas de traccién a la estructurs 12

- del enganche. La unidad de amortiguacién hidréulica est

disefiada de modo que, al ser absorbidas las fuerzas de

- choque aplicadas a la estructura superior, el fliido com~

~ preslble que hay dentro de la cémara 50 de flfido compre-

sible ejerce una presién igual en las cémaras 42, 44 y 46,
Puesto que el &rea de presién eficaz en la cémara 42 es
mayor que las &reas combinadas de las camaras 44 y 46,

el cilindro interior es cargado hacia la posicibn exten-—
dida o neutra. La estructura 110 de v&lvula de amortigus~
cién de tracecidén se mo veré aguas abajo a aplicacién con
la parte de falda 98 de la placa 96 de orificio de dositi-
cacién, dendo ello por resultado la dosificacién del fiui-
do hidréulico desde la cémera 46 de amortiguacidén de trac=
cién a la cémara 44 de flfido hidréulico interior. Este ca~
racteristica evita una extensién excesivamente répida de
la unidad de amortiguacibén 36, desde el estado de compri-
mida de la misma, como antes se ha visto.

Al ser aplicadas fuefzas de traceidn a la unidad de
amortiguacién hidrdulica cuando la unidad de amortiguacidn
esté\en su estado comprimido, como se ha ilustrado en la
Fig. 7, la vélvula 110 de amortiguacién de traccidn dosi-:
fica eficazmente flfido hidréulico desde la cémara 46 de
amortiguacién de traccién y produce la disipacién de con-
siderable energia de tra cién.

Las fuerzas de traccién que sean aplicadas mientras
la unided de amortiguacién esté dispuesta en su posicién .
neutra o totalmente extendida, como la ilustrada en la
Fig. %4, se trensmiten directamente a las orejetas de tope
de traccién 32 y 34 a través de la estructura 70 de cape-
Tuza extrema de cilindro exterior de la unidad de amorti-

guacién,
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La condruccién tnica de la estructura de larguero cen-

. tral y de la estructura de unidad de emortiguacién hidréu-
t

' lica de este invento favorece eficazmente la aplicacién

ﬁ de fuerzas de choque en una posicién hacia dentro desde

% el extremo de la estructura de larguero central, en lugar

de en la extremidad de la estructura de larguero central.

., como ocurre de ordinario. Esta caracteristica broporciona
- proteccién para la estructura de larguero central para evi-

tar la excesiva deflexién de la misma debido a la aplica-

cién de fuerza de choque junto a la estructura de travie-

sa superior del pivote del vagbn de ferrocarril.

Otra ventaja que se consigue mediante la relacién_

" Gnica establecida entre la unided de amortiguacién hidriu-

lica y la estructura de larguero central, implica la in-

~ terposicién de una columna de £1¢ido entre aquella parte

~de la estructura de le unidad de amortiguacidédn que recibe

el impacto de la fuerza de choque inicial y la estructura

; del cilindro interior. Las fuerzas de choque aplicadas a
" la estructura de caperuza extrema de cilindro exterior de-
T ben recorrer esa columna de fltido an tes de entrar en la

estructura de c¢ilindro interior. Esta caracteristicsa auavi-

za eficazmente el choque mecénico aplicado al c¢ilindro in-
terior, sirviendo por tanto bara prolongar la vida de utié
lidad para el servicio de la unidad de amortiguacidn,

La construccién de la unidad de amortiguacién y su

. relacién dnica con la estructura de larguero exterior,

“hace también que las fuerzas de amortiguacién de traceién -

sean contrarrestadas por el cilindro interior Y sean trange-

mitidas a través de la columna de fldido a la parte de

>adaptador de empaquetadura de la estructura de cilindro ex-
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 verior. Las fuerzas de emortiguacién de traccién son lue-
'go transmitidas a través de los tirantes, a través de la
caperuza extremea de cilindro exterior ¥ al enganche. La

i

~columna de flhido suaviza por tanto eficazmente los cho- ‘
jques mecénicos aplicados a la unidad de amortiguacién du--
‘rante la operacién de amortiguacién de traccidn.

| Un aspecto importante de esta solicitud de patente se
refiere a la colocacién en posicidn relativa de la unidad

de amortiguacidén hidrdulica J de la estructura de larguero
central, en comparacidén con otros métodos de situar en pogi-
cién la unided de amortiguacidn. La colocacidn en posicién
de la estructura de la unidad de amortiguascién hidrdulica

de este inwento con el cilindro exterior dispuesto en la’
extremidad de la estructura de larguero central y unido
directamente al enganche 12, elimina la aceleracién desu-
sada del pistén o del flfiido dentro de la unidad de smore
tiguacién hidréulica, ya que la direccién del novimiento

del flildo y la direccién del movimiento del miembro de
pistén flotante coinciden con la direccién de las fuerzas

de impacto.

La estructura de caperuza extrema de cilindro exterior,
la estructura de adaptador de empaquetadura y la estructura
de caperuza extrema de cilindro interior, son de configura;
cién en general rectangular y cooperan eficazmente con la |
parte interior en general rectangular de la estructura de
larguero central para mantener una alineacién imperativa
de la unidad de amortiguacién durante todas sus fases de
funcionamiento. Es asimismo importante observar que la uni-
dad de amortiguacién hidrdulica es sustancialmente simé-

trica en forma y en dimensiones, permitiendo con ello que
la estructura de la unidad de amortiguacién sea invertida

en caso de que se desarrolle desgaste excesivo en un lado

- 25 - |
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de la misma, o en caso de que el larguero central resulte
excesivamente desgastado por un lado del mismo.

De lo que antecede seri evidente que se ha provisto
una unidad singular de amortiguacién hidréulica y estruc-
tura de larguero central de vagdn de ferrocarril que coow
peran para lograr una distribucién eficaz de las fuerzas
de choque y de traccidén que son aplicadas a la misma, a
fin de evitar que resulte dafiada ya sea la estructura de
la unidad de amortiguacidén o ya sea la estructura de lap~
guero central, debido al desarrollo de cargas excesivas,
Esta caracteristica se consigue mediante la construccién
Y la colocacién en posicién Sptimas de la unidad de amor-
tiguacibén hidréulica dentro de la estructura de larguero
central del vagbén de ferrocarril y mediante la provisgién
de una estructura de pieza colada de tope trasero para
miltiples fines fija a la estructura de larguero central.
La unidad de amortiguacidn hidréulica y la estructura de
pleza colada de tope trasero estén relacionadas entre si
de tal modo que las fuerzas de choque inferiores a una
magnitud de fuerza predeterminada son transmitidas a tra-
vés del flliido y del cilindro interior de la unidad de
amortiguacién hidrfulice, y a un tope de amortiguacidn
de choque provisto en la parte més trasera de la pleza
colada de tope trasera. La estructura de 1z uhidad de
amort-iguacién es protegida eficazmente de dafios durante
la aplicacidén de fuerzas de choque superiores a una mag-
nitud predeterminada, ya que la construccién singular
de este invento permite la transmisién de fuerzas de cho-

que directamente a través del cilindro exterior de la uni-

. dad de amortiguacién hidrdulica y a la parte mé&s delantera
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A

1

o tope super-gdlido de la pieza colada de tope traserc y

& la estructura de larguero central. Esta caracteristica

evita eficazmente una deflexién excesiva del cilindro in- .

terior que podria de otro modo dar lugar a dafios en el ci
lindro interiopde la unidad de amortiguacién. Al ser spli
cadas fuerzas de traccién a la unidad de amortiguacién hi=-
dréulica en el estado comprimido de la misma, la estructu-
ra del larguero central de la unidad de amortiguacién es
eficaz para trensmitir fuerzas de traccién amortiguedas a:
la parte de pieza colada de tope trasero del larguero cen-
tral. Las fuerzas de amortiguacién son transmitidas a “ra-
vés del cilindro interior fijo, a través del flfiido hidriu
lico y a la estructura de adaptador de empaquetadura, la
cual transmite a su vez las fuerzas de amortiguacién de
traccibén a través de los tirantes y a la estructura del
enganche. Las fuerzas de traccién que son aplicadas a la
unided de amortiguacién hidréulice en la posicién extendi-
da o neutra de la misma son transmitidas directamente a
través de la estructura de caperuza extrema de cilindro ex
Terior del extremo de la unidad de amortiguacién a la es-
tructura de larguero central a través de un par de oreje~
tas de tope de traccién. La longitud y la forma estructu-
ral de la parte cilindrica exterior de la unided de amor-
tiguacién hidréulica proporcionan eficazmente gufa sufi-
ciente dentro de la estructura de larguero central Yy pro-
porcionen ademés resistencia suficiente a la deflexién pa-
ra evitar dafios a la unidad de amortiguacién al tener lu-
gar la aplicacidn de fuertes carga de impacto. La estruc-
tura de cllindro interior de la unidad de amortiguacién es

estaclonaria con regpecto al larguero central, de modo que
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la estructura de la vélvula de inflado esté conveniente-
mente situade para fécil acceso en todo momento. EL cilip
dro interior transmite fuerzas de amortiguacién solamente
después de haber sido éstas comunicadas a través del fliii-
do hidrfulico, en lugar de estar unido directamente a es-
tructuras de enganche de vagdn como es frecuentemente el
cago. Por lo tanto, se vé que este invento estéd bien acap-
tado para conseguir todos los objetos expuestos en lo que
antecede, juntemente con otras ventajas que resultarén evi
dentes de la descripcidén del propio aparato.

Se comprender& que ciertas combinaciones y subcombi-
naciones gon de utilidad y pueden ser empleadas sin refs-
rencia a otras caracteristicas y subcombinaciones. Ello

est& previsto y comprendido en el alcance de las reivindi-

caciones de la Nota adjunta. Dado que son posibles muchas

realizaciones del invento sin desviarse del espiritu ni re
basar el alcance del mismo, debe entenderse que la mate-
ria expuesta en lo que antecede e ilustra en los dibujos
que se acompafian, ha de considerarse como ilustrativa y

no en un sentido limitador.

Esta solicitud que corresponde a la presentada en
los Estados Unidos de América el 9 de Julio de 1968, bajo
el nfimero 743.524, se acoge a los beneficios del articulo
51 del vigente Estatuto sobre Propiedad Industrial.,
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= REIVINDICACIONES -

Los puntos de invencién propia y nueva que se pre=-
sentan para que sean objeto de esta solicitud de Patente
de Invencién en Espafia, por VEINTE afios, son 10s siguien-
tes:

12,- Un coche de ferrocarril con un sub-bastidor,
caracterizado por tener un larguero central longitudinal,
una estructura unitaria soportada por dicho sub-bastidor
Y que define unos medios de tope de fuerzas de amortizua-
cibén de choque y unos medios de tope de fuerzas de amorti-
guacién de traccién posteriores ¥ unos medios de tope de
fuerzas de choque super-sélidos, medios en dicho sub-bas-
tidor, que definen medios de tope de fuerzas de traccidn
frontales, al menos una unidad de amortiguacién hidréuli-
ca, soportada por dicho sﬁb—bastidor Junto a la extremi-
dad del mismo, teniendo dicha unidad de amortiguacidn un
cilindro interior y un cilindro exterior, recibiendo el el
tado cilindro exterior al cilindro interior en relacidn te
lescopica y cooperando con dicho cilindro interior para
definir una pluralided de cémaras hidrdulicas y una céma-
ra de flfido compresible, estando dispuesto el f£1l(ido hi-

dréulico dentro de dichas cémaras hidréulicas y manteni-
do bajo una presién de carga previa por medio de un flfido
compresible dispuesto dentro de dicha cémara de fliido com
presible, estando conectado un enganche de coche de ferro-

carril a la extremidad exterior de dicha unidad de amorti-



guacidén, estando mantenida la citada unidsd de amortigua~
cién, en la posicién neusra de la misma, en acoplamiento
con los cltados medios de tope de fuerzas de amortiguacidn
de choque y dichos medios de tope de fuerzas de traccidn
5 frontales, siendo transmitidas fuerzas de choque, inferio-
res a una magnitud predeterminada, por compresién de dicha
unidad de amortiguacidén, desde el citado enganche a través
de los mencionados cilindros exterior e interior y a di-
cho larguero central a través de dichos medios de tope
10 de amortiguacién de choque, posteriores, y siendo transmi-
tidas fuerzas de choque, por encima de una magnitud de fuer=-
za predeterminada, desde el citado enganche a través de gi-
cho cilindro exterior y al larguero central, a través de
dichos medios de tope de fuerzas de choque, super-sdlidos,
15 slendo transmitidas fuerzas de amortiguacién de traccién,
por la aplicacidn de fuerzas de traccién a dicha unidad de
amortiguacibén, en el estado comprimido de la misma, a tra-
vés de dicha unidad de amortiguacién y al citado larguero
central a través de dichos medios de tope de amortiguacidn
20 de traccién posteriores, siendo transmitidas las fuerzas
de traccidén aplicedas a dicho enganche, en la posicién
.neutra del mismo, directamente al citado larguero central,
sin pasar a través de dichos cilindros interior o exterior.
22.~ Un coche de ferrocarril segin la reivindicacidn
25 1, caracterizado porque dicha estructura unitaria comprende
una estructura de tope posterior fijada dentro de dicho larguero
‘central, y que tiene una superficie de amortiguacién de
choque una superficie de tope de amortiguacién de tracciédn
y una superficie de tope de fuerzas de choque, super-séli-
30 da, medios de alineacién dispuestos en contacto con dicha

unidad de amortiguacién y que estén dispuestos para acopla-

18.9.69 ~ 28 -



10

15

25

30

~miento superficial completo con dicha superficie de amoi-;
tiguacién de choque transmitiendo dichos medios de alinea;

- ¢ibén las fuerzas de choque alineadss a dicha unidad de ?

amortiguacifn, incluso aunque la citada unidad de amorti-

:guacién pueda estar dispuesta en relacién ligeramente desa-

lineada con dicha superficie de amortiguacién de choque.

32.- Un coche de ferrocarril segfin la reivindicacidn
1, caracterizado porque dicho cilindro interior de la uni-
dad de amortiguacidén mencionada, estéd dispuesto en rela-
cién relativamente inmévil con respecto a dicho sub-baszti-~
dor, siendo movibles dichos medios de cilindro exteriom
con respecto al citado larguero central, estando dichns
medios de cilindro exterior directamente conmectados aj en-
ganche mencionado de dicho coche de ferrocarril.

42,- Un coche de ferrocarril segin la reivindicacidn
1, caracterizado porque dicha estructura de cilindro exte-
rior comprende un miembro cilindrico, una caperuzea, extre-:
ma del cilindro exterior, .que cierra una extremidad de di-
cho cilindro exterior, un adaptador de collarin de empa~-
quetadura que esti recibido en la otra extremidad de di-
cho cilindro, una pluralidad de tirantes que retienen di-
cha caperuza extrema del cilindro exterior ¥y dicho adap-
tador de collarin de empaquetadura en ensamble con dicho i
cilindro exterior, estando la citada caperuza extremsa del
cilindro exterior, directamente conectade a dicho engan~

che, ‘
52.~ Un coche de ferrocarril seglin la reivindicacién

1, caracterizado porque tiene una columna de f£1ltido defini-
da entre dichas estructuras de cilindro exterior e inte-

rior, siendo conducidas, las fuerzas de choque mecénico
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transmitidas entre dichas estructuras de cilindro interior
¥ exterior, a través de dicha columna de fléido, con la
cual se mitigen dichas fuerzas de choque y se protege di-
cho cilindro interior contra deflexidn excesiva.

62.- Un coche de ferrocarril con un sub-bastidor segin
la reivindicacién 1, caracterizado por tener un larguers
central longitudinal y un enganche, estando definida la
estructura de soporte de la unidad de amortiguacién al ue-
'nos en una extremidad del citado larguero central, una es-
tructura de tope posterior fija dentro de dicho larguerc
central, en una posicién alejada de la extremidad del mis.-
?mo, definiendo dicha estructura de tope posterior un tope
he amortiguacién de choques adyacente a la porcién posserior
de dicha estructura de tope posterior, un tope super-sélido
?en la porcién frontal de dicha estructura de tope posterior,
Y un tope de amortiguacidén de traccién, intermedio a las
extremidades de dicha estructura de tope posterior, oreje-
tas de tope de traccién, fijadas dentro de dicho larguero
‘central, junto a la extremidad del mismo, una unidad de
amortiguacién hidréulica, telescédpica, dispuesta dentro del
cltado larguero central y que es movible entre posicliones
heutra Y contraida, teniendo dicha unidad de amortiguacidn
hidréulica una estructura de cilindro interior dispuesta
en relacién relati wmente inmovil con respecto a dicho lar-
guero central y una estructura de cilindro exterior, dis-
puesta en relacidén movible con dicho larguero central,
?transmitiendo dicho cilindro interior fuerzas de choque,
inferiores a una magnitud predeterminada, a dicho tope de
amortiguacién de choques y transmitiendo fuerzas de traccidn

amortiguadas, splicadas mientras dicha unidad esté en un 8=
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tado comprimido, a dicho tope de amortiguacién de trac-
: cibén, estando una extremidad de dicha estructura de cilin

. dro exterior directamente conectada sl engenche del cita-~

do coche de ferrocarril y transmitiendo, en el estado neg‘
tro de dicha unidad de amortiguacién, fuerzas de traccién
aplicadas por dicho enganche, directamente a las citadoa |
orejetas de tope de traccién.

72.~ Un coche de ferrocarril segin la reivindica-
cién 6, caracterizado porque dicha unidad de amortigua-
cién hidréulica comprende una estructura de cilindro inte
rior dispuesta en relacién relativamente inmovil con dicko
larguero central, una estructura de cilindro exterior em
relacién telescépica y cooperante con dicha estructura de
cilindro interior, para definir medios de cémara hidréuli-
ca de amortiguaclén de fuerzes de choque, de volumen va-
riable, y medios de cémara de amortiguacién de fuérzas
de traccién, teniendo dicha unidad de amortiguacién medios
que definen unos medios de cémara de fliido compresible,
en los cuales esti dispuesto un flfido compresible mante-
nido bajo una presién minima predeterminada, manteniendo
dicho flfiido compresible bajo presién a dicho fléido hi-
dréulico, y manteniendo normalmente a dicha unidad de amor
tiguacién en el estado extendido de la misma,

82.~ Un coche de ferrocarril segfin la reivindica-
cién 6, caracterizado porque dicha unidad de amortigua-
cién hidréulica comprende une estructura de cilindro inte
rior, dispuesta en relacidén sustancialmente inmovil con
dicho larguero central, una estructura de cilindro exte- |
rior, que recibe a dicha estructura de cilindro interior -

en relacidén telescdpica con la misma, medios que mantienen
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dichs unidad de amortiguacién en un estado normalmente ex~
tendido y que cargan dicha estructura de cilindro interior
a acoplamiento con dicho tope de amortiguacién de choques
Y que cargan dicha estructura de cilindro exterior a aco-
plamiento con dichas orejetas de tope de traccidn.

92,- Un coche de ferrocarril segin la reivindica-
cién 8, caracterizado porque la citada estructura de ci-
lindro interior comprende un cilindro aiargado, una cape=
ruza extrema de cilindro exterior, que cierra una extremi-
dad del mencionado cilindro exterior, un adeptador de cc-
llarin de empaquetadura dispuesto alrededor de dicha ez-
tructura de cilindro interior, en relacién herméticamente
cerrada con la misma y que est& dispuesto en relacidn de
unién a tope herméticamente cerrada con la otra extremi-
dad de dicho cilindro exterior, una pluralidad de tirantes
recibidos por dicha caperuza extrema de cilindro exterior
Y por dicho adaptador de collarin de empaguetadura, y que
sirven para retener dicha caperuza extrema de cilindro ex-
terlor y dicha caperuza extrema de cilindro interior en en
samble con el cilindro exterior mencionado, estando dicha
caperuza extrema del cilindro exterior directamente conec-
tada a dicho enganche.

102,- Un coche de ferrocarril segin la reivindica-
cién 9, caracterizado por medios de tope de traccibén, defi
nidos en dicha caperuza extrema del cilindro exterior y
que son aplicables a dichas orejetas de tope de traccidnm,
en la posicién normalmente extendida de dicha unidad de -
amortiguacién hidréulica, con lo cual las fuerzas de trac-
cién aplicadas a dicho enganche en el estado exbtendido de
dicha unidad de emortiguacidén hidréiulica, serén transmiti-
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das directamente a dicho larguero central, en una posi-

cién adyacente a la extremidad del mismo.

112.- Un coche de ferrocarril segln la reivindica-

‘cién 8, caracterizado porque dicha estructura de cilindro

interior comprende un miembro de cilindro alargado, un pig

t6n flotante dispuesto en relacién herméticemente cerrada
dentro de dicho miembro de cilindro alargado, y que define
una cémara de flfiido compresible, una caperuza extrema de
cilindro interior que cierra una extremidad de dicho cilin
dro interior, comprendiendo dichos medios que mantienen 2
la citada unidad de amortiguacién en un estado normalmen~
te extendido, un fldido a presidén dipuesto dentro de dicha
cémara de f£ldido a presién y que actia a través de dicko
pPistén flotante para mantener al fltiido hidriulico a pre-
8ifn dentro de dichas cémaras hidréulicas, teniendo dicha
caperuza extrema del cilindro interior medios para la intro
duccién de un flfiido compresible dentro de dicha cémara de
£16id6 compresible.

129.~ Un coche de ferrocarril seghn la reivindica-
ciénll, caracterizado porque dicha caperuza extrema del ci
lindro interior tiene un resalto de traccién definido en v
ella, aplicéndose dicho resalto de traccién a dicho tope
de amortiguacién de traccidén, por aplicacién de fuerza de
traccién a la citada unidad de amortiguacién en el estado
comprimido de la misma, una superficie arqueada, formada
en dicha caperuza extrema de cilindro interior,runaélaca
de alineacidén de fuerzas de choques, dispuesta en ensamble
con dicha caperuza extrema de cilindro interior, y que tie-
ne una superficie arqueada definida con ella y que se adap-

ta a dicha superficlie arqueada de la citada caperuza extre-
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LA LAY JETRIR G

ma del cilindro interior, teniendo dicha placa de alinea=-
cibén de fuerzas de choques una superficie generalmente
plana, dispuesta en contacto superficial completo con di-
cho tope de fuerzas de choques, siendo operante dicha pla-
ca de alineacién de fuerzas de choque para transmitir fuer
zag de choque, de una forma positivamente alineads y uni-
formemente distribuida, a dicha estructura de tope postc-
rior.

132.~ Un coche de ferrocarril que tiene un sub-bas-
tidor segin la reivindicacién 1, caracterizado por un lex
guero central longitudinal, unaestructura de tope unita-
ria soportada por dicho sub-bastidor y que define unos me
dios de tope de amortiguacidén de choques, unos medios de
tope de fuerzas de traccién, posteriores, y unos medios de
tope de fuerza de choque, super-sélidos, medlos en dicho
sub.bastidor que definen medios de tope de fuerzas de trac
cién, frontales, al menos unos medios de unidad de amor-
tiguacién hidréulica, compresible, soportados por dicho
subrbastidor junto a la extremidad del mismo, teniendo
dicha unidad de amortiguacidén un eilindro exterior y un
cilindro interior recibido por dicho cilindro exterior en
relacién telescépica, atacando el cilindro interior de
dicha unidad de amortiguacién en su posicién neutra, a di-
chos medios de tope de amortiguacidén, y atacando dicho ci
lindro exterior de la citada unidad de amortiguacidén, a
dichos medios de tope de fuerzas de traccién, frontales,
estando conectado un enganche de coche de ferrocarril a
dicha unided de amortiguacién, siendo transmitidas, por
compresién de dicha unidad de amortiguacién, fuerzas infe

riores a una magnitud de fuerza predeterminsda, a través
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dichos cilindros interior y exterior y a los citados me-

- dios de tope de fuerzas de amortiguacién de choque, ¥

slendo transmitidas fuerzas de choque superiores a dicha

~ magnitud de fuerza predeterminada, sélamente a través de .

~ dicho cilindro exterior y al citado sub-bastidor, siendo

transmitidas fuerzas amortiguadas de traccibén, por exten;
sién a la traccién de dichos medios de unidad de amorti-
guacién desde el estado comprimido de los mismos a través
de dichos cilindros interior y exterior y a través de di-
chos medios de tope de amortiguacién de tracciédn, poéte-

riores s dicho sub-bastidor, siendo tramnsmitidas directa-

mente a dicho sub-bastidor las fuerzas de traccidén apli-

cadas al citado enganche en la posicién neutra de dicka

" unidad de amortiguacibén, sin pasar a través de los cllin-

dros interior o exterior mencionados.

14Q,~ Un coche de ferrocarril,

Tal y como se ha descrito en la Memoria que antece-
de, representado en los dibujos que se acompaiian y con

los fines que se han especificado.

Esta Memoria consta de treinta y cinco hojas escri-

23 SEP.1969

tas a mlquina por una sola cara.

Radrid,
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