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Se conocen topes amortiguadores de liguido, en
los que uha fuerza frenadora se produce, porque liquido
encerrado en el cilindro al sumergir un pistdén se presio-
na expulséndole a través de una abertura de estrangula -
cidén. Por el mandril regulador, que penetra en la aber-
tura de estrangulacidn, puede variarse la seccidn trans-
versal de paso de la abertura de estrangulacidn en depen-—
dencia de la carrera del tope, de modec que pueden conse-
guirse determimados cursos de fuerza del tope a lo largo
de la carrera del tope.

En topes amortiguadores ferroviarios esta clase
de amortiguacidn hidrdulica es adecuada para la absor -
cidn dé golpes de choque en el funcionamiento de la colo-
cacién de vagones. En ello se presentan velocidades de
compresién relativamente altas y se trata de recoger, con-
sumiendo energia, estos topes de colisién, para evitar -
retardos respectivamente aceleraciones demasiado grandes
de los vagones y de la mercancia cargada.

En el funcionamiento de marcha de un tren ferro-
viario, asi como al frenar, sin embargo, entre los dis -
tintos vagones se manifiestan reducidas diferencias de -~
velocidad, de modo que el pistén del tope amortiguador -
sélo se corre con reducida velocidad de compresidn en el
cilindro.

BEn une instalacidn de tope amortiguador del ti-
po antes mencionado esto conduciria a que el conjunto del
tren, al frenar el tren, se comprimia fuertemente, por lo

que al volverse a poner en marcha el tren, respectivamen-—
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~te después de soltar los frenos, se manifestarian inde-
seados movimientos alternativos de traccidn y de chogue
entre los vagones y especialmente en el caso de frenadas
répidas de trenes largos se manifestarian elevadas fuer-
zas longitudinales. Pare la explotacidén en marcha, por
1o tanto, se desea una agrupacidén de tren lo.mds rigida
posible, gue con bajas velocidades de compresifn del pis-
ton del tope amortiguador condiciocme una gran fuerza de
amortiguacibén de choques.

El invento tiene, por lo tanto, como base el =~
problems de crear una instalacidén hidraulica de tope amor-
tiguador en vehiculos, especialmente en vehiculos ferro-
viarios, que con pegueiias velocidades de compresién - co-
mo las que se manifiesten al frenar un tren entre los -~
distintos vagones - presente una gran fuerza de tensidn
previa y en el caso de chogues de colisidén con mayores ve-
locidades de compresidén se determine una fuerza de tensidn
previa comparativa més baje en 1o gue la fuerza hidréuli-
ca de amortiguacién se determina sélo por la velocidad de
compresién y por las masas incidentes.

En un® instalacidn hidrdulica de tope amortigua-
dor del tipo antes designado este problema se resuelve se-
gln el invento porque a la @bertura de estrangulacidn, -
dispuesta concentricamente en el pistén, le estd coordi-
nado un cono de vidlvula anular, conducido corredizamente
sobre el mandril regulador y apoyado contra un muelle de

cierre en dste como vdlvula limitadora de presidn.
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En estado parado del tren, asi como en el caso
de pequefias velocidades de compresidn, tales como las que
se manifiestan al frenar el tren en el tope permanece la
abertura de estrangulacién cerrada por el cono de vdlvula,
gque, por lo tanto, forma una instalacién de bloqueo y oca-
siona una egrupacidén de tren relativamente rigida. Sola-
mente cuando en el cilindro, delante del pistén, se ha es—
teblecido una presidn correspondiente a la fuerza de ten-
sibn previa, se corre retrocediemdo . el cono de valvula
contra la fuerza de un muelle de cierre y se deja libre la -
abertura de estrengulacifn. E1 cono de vélvula, que cie-
rra la abertura de estrangulacidn, por lo tanto, determina
en el caso de pequefias velocidades de compresion, la fuer-
za amortiguadora del tope. En el caso de elevadas veloci-
dades de compresidn, como es el caso én chogues de colisidn
el cono de vdlvula no puede seguir con igual velocidad al
pistén que le precede, de modo que se deja libre la seccidn
tralsversal anular de estrangulacidm.

En ventajoso desarroldo del invento, el cono de
vélvula estd dispuesto en uno de los extremos de un mengui-
to, conducido sobre un sector cilindrico de la barra de re-
gulacibn, cuyo otro extremo forme una cdmara cilindrica -
gnular con un sector de menor didmetro, gque sucede al sec-
tor cilindrico, presentando la pared de la cdmara cilin-
drica un teladro de estrangulacidn.

Segin las dimensiones del taladro de estrangula-
cibén, puede determinarse la velocidad de cierre del cono

de vdlvula, teniéndose que comprimir el liquido comprimi-
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-do situado en la cdmara de cilindro, por la tuerca del =~
muelle de vdlvula a través del taladro de estrangulacién.

La linea caracteristice de resorte del muelle de
cierre del cono de vdlvula se establece en ello adecuada-
mente de tal modo que en el caso de bajas velocidades de
compresidn, en dependencia de la carrera del tope resulta
un transcurso de fuerza del tope aproximadamente horizon-
tal. En cooperacidn con el resorte mecanico de un dispo-
gitivo de choque-traccidén mecdnicb-hidraulico resulta tal
transcurgo de fuerza porgue al comprimir el tope la fuerza
amortiguadora del resorte mecénico sirve mientras que la
fuerza de resorte del muelle de cierre de la vélvgla limi-
tadora de presidén se reduce y, por lo tanto, por apertura
de la vdlvula puede disminuir la presiém del liguido en el
cilindro del tope amortiguador.

En el dibujo se ilusira un ejemplo de ejecucidn
del invento, IlMuestran:

Ias figs. 1 - 3, un dispositivo de traccidn-cho-
gle para acoplamientos de tope central amortiguador por -
instalacién hidrdulica de tope amortfiguador, en seccién -
longitudinal, en diferente posicidnm,

las figs. 4 y 5, la instalacidén hidrdulica de -
tope amortiguador en diferentes posiciones del pistén del
tope en seccidn longitudinal, como sector parcia} de la
fig. 1, a mayor escala.

Mientras quse la fig. 3 muestra un dispositivo de
traccibn~chogqud mecdnico-hidraulico en posicién de parti-

da, muestran la fig. 1, el dispositivo en posicién de pre-
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-5ifn en un chogque de colisidn, y la fig. 2, en posicidn
de traccién. Con 1 se ha designado la carcasa del dispo-
gitivo de traccidn-choque, que forma una unidad cerrada.
Lz carcasa se compone de le cazolete, la que asloja la par-
te hidraulica, de un manguito 1B que le sucede y un men-—
guito de apoyo 1c, que sirve para apoyar el resorte meca~-
nico. TIa unidad estd fijada rigidamente en el eje central
longitudinal del vagén en éste. En la carcasa estd dis-
puesta la parte mdvil 2 del dispositivo, que en su extre-
mo, que sobresale de la carcasa, presenta la parte ds aco-
plemiento 3 para la fijacidn articulada del acoplamiento
central de tope amortiguador y en su otro extremo una bie-—
la de pistén 4z, con un pistén 4 amortiguador de tope, que
penetra en un cilindro 5 hidrdulico, constituido en la ca-
zoleta 1a.

FEl mecanismo de resorte mecénico se compone de
dos columnas 6 y f de muelles anulares, dispuestos concén-
tricamente alrededor de la parte mévil 2. La columna eX-
terior 6 de resorte anular estd tensada entre.una brida
snular 8, fijada en la parte movil 2 del dispositivo y un
espaldén 9 de un manguito conducido corredizamente sobre
la parte mdvil, mientras que la columna interna 7 de re-
sorte anular estd tensada entre una brida anular 11 fija-
da en el manguito 10 ¥y ﬁn collar 12 de un manguito 13, que
estd dispuesto corredizamente sobre un buje 14, que esta
dispuesto en la pared 15 frontal del cilindro desmonta~—

ble.
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En la pared frontal 16 del cilindro, situnada -
opuesta al pistén 4, estd fijado un mendril regulador 17,
que penetra a través de una abertura 18 de estrangulacién,
prevista en el pistén concéntricamente, en la biela 4a de
pistén comstituida hueca. FE1 mandril regulador - partien-
do de la pared frontal 16 de c¢ilindro - presenta primera-
mente un sector 19 con didmetro estrechado, después un -
sector cilindrico 20 de mayor didmetro, y sucesivamente
un sector cilindrico 21 de menor didmetro. E1 didmetro
de la abertura de estrangulacidén 18 estd dimensionado de
tal meodo que entre la misma y el contorno del sector ci-
1indrico 20 quede una hendidura anular estrecha (figuras
4y 5).

Sobre el sector cilindrico 20 estd conducido un
manguito 22, de longitud esenciajmente mayor, gue aquella
del sector 20, que en uno Ge sus extremos presenta un co-
no 23 de vélvula y en su otro extremo, formando una. ¢dma-
ra 24 de cilindro anular tiene un espalddn 25 conducido
sobre el sector 21 de menor didmetro. En la pared de la
cdmara de cilindro estd previsto un taladro 26 de estran-
gulacién. El menguito 22 en el cono 23 de vdlvula estd
apoyado por un muelle helicoiddl 27 actuante, como muelle
de cierre, contra un platillo 28 de reéorte, gue estd fi-
jado en el extremo del sector cilindrico 21 del mandril
regulador. La velocidad de cierre de la vdlvula 23 es in-
dependiente de la 1inea caracteristica del resorte de cie-
rre, asi como de la seccidn transversal del taladro es-

trangulador 26 en la pared de la cdmara 24 de cilindro.
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El cono de vélvula 23 forma de esta manera una valvula de
limitacién de presién para el liguido de presidm, situado
en el cilindro hidrdulico 5, que al estar abierta la vél-
vula puede pasar por la abertura 18 de estrangulacién asi
como por taladros 29, situados en el pistdén, hacia el otro
lado del pistdém, cuyo espacio, por medio de aberturas 30,
estd en comunicacidn con un recinto de compensacibn 31, que
rodea el cilindro. Ademds, frontalmente en el pistén es-
t8 previsto un taladro de pasc 33, cerrado por una placa
de vdlvula 32 muelleante.

El recinto de compensacidn 31 no actua como al-
macenador de presidén hidroneumdtico, el mismo tiene sola-
mente la misién de recibir el liquido, desplazado en la ca-
rrera de presidn por la biela de pistdén, respectivamente
ceder la cantidad de 1liquido adicional requerida en la ca-
rrera de traccidn, asi como para compensar las variaciones
de volumen, condicionadas por calentamiento.

F1 funcionamiento del dispositivo de traccidn-
choque mecédnico-hidrdulico es el siguiente:

la fig. 3 muestra el dispositivo en la posicidn
de partida. A esta posicidn corresponde la posicién del
pistén del tope amortiguador representada a mayor escala
en la mited inferior de la fig. 4.

La vdlvula limitadora de presidén (cono de valvu-
la) 23 estd cerrada y las columnas de resorte anular -
aparte de su tensidn previa - estdn sin lastrar. Ean el -
caso de solicitacién de traceidn (fig. 2) se comprime la

columna exterior 6 de resorte anular, apoyandose, DOr me-
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-dio del manguito de apoyo 1c, en la construceidn del va-
gbn, mientras que la columna interior de resorte 7 mera -
mente se corre por el mismo recorrido. E1 pistdn 4 se mue-—
ve igualmente por el mismo recorrido (fig. 5 arriba) per-
meneciendo cerrada la vélvula 23 y pudiendo pasar el liqui-
do a presidn levantando la placa de vdlvula 32, a través
del taladro de paso 33 en el espacio delante del pistén 4.
Al mismo tiempo se llena la cémara de cilindro 24, formada
entre la pared del manguito 22 y el sector 21 del mandril
regulador, a través del taladro de estrangulacién 26. ILa
fig. 2 muestra la posicidn mds exterior con maxima solici-
tacidn de traccidn. Durante el funcionamiento en marcha
de un tren ferroviario el dispositivo adoptard una posi-
cidn, como la que corresponde aproximadamente a la fig. 3,
asi como a la fig. 5 abajo.

Al frenar el tren, entre los distintos vagones
g6lo se manifiestan pequefias diferencias de velocidad y
por ello sdélo reducidas velocidades de compresidn ei sl
pistén amortiguador de tope. Il mecanismo de resorte al-
cenze en ello aproximadamente la posicién mostrada en la
fig. 1, asi como en la fig. 6, arriba. Como el pistdn 4
de amortiguador de tope se sumerge aqui con velocidad com—
parativamente menor en el cilindro, gqueda suficiente tiem-
po, para desplazar el liguido de presifn, situado en 1lg
cémara 24 de cilindro, bajo la accidn de la fuerza del mug
1lle de cierre 27, a través del taladro de estrangulacidn
26, de modo que la gbertura de estrangulacién 18 permane-

ce cerrada por la vdlvula 23 de cono. De esta manera el




10

15

20

25

30

400044

-9 -

mecanismo de resorte mecdnico, durante el funcionamiento
de marcha y al frenar el tren, se bloguea igualmente, de
modo que el dispositivo de extraccifn-choque en @30S os-
tados de funcionamiento presenta una elevada fuerza de ten—~
sibn previa.
En el caso de més alta solicitacidn dindmica, co-
mo se presenta en chogues de colisibn, el pistén de amorti-
guador de tope se corre en el ¢ilindro, penetrando con ve-
locidad de compresidén comparativamente grande (fig. 1). BL
cono 23 de vdlvula, cargado por su muelle de cierre 37, no
s capaz de seguir al movimiento rdpido del pistén, ya que
para ello tiene que expulsarse a través del taladro de es-
trangulacidn 26, el liguido, situado en la cémara 24 de ci-
1lindro. FEn combinacibn con la presién, que se establece
delente del pistén 4, se abre la vdlvula, de modo que puede
pasar el liguido sin obstdculos a través de la abertura de
estrangulacién 18 hacia el otro lado del pistén. Ia ins-
talacidn hidrdulica del tope amortiguador presenta por
ello, en el caso de solicitacién dindmica, en el alcance
de determinadas velocidadds de compresién, una menor- fuer-
za de tensién previa, de modo gue, también edb el caso de
chogues de colisidén entre vagones nds ligeros, no se mani-

fiestan mayores valores de aceleracidn, respectivamente de

retardo.
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La presents patente de invencidn, comprende las si-
guientes reivindicaci-oness

1.~ Mejoras en la construccidn de topes amortiguado-
res hidradlicos, con un pistdn, que se sumerge en un cilindro,
as{ como una abertura de estrangulacidn cuya sscciénm transver
sal de paso de flujo ss variable por un mandril regulador, cor
saccidn transversal difersnciada a lo largo de la carrera del
tope amortiguador, garacterizadas porque a la abertura de eg
trangulacidn, dispuesta concéntricaments en el pistdn 1e estéd
coordinado un cono de vélvula anular, guiadoc corredizaments -
sobre el mandril regulador y apoyado contra un ﬁualle de cis=
rre en éste, como vidlvula limitadora de presién,

2,= Mejoras, seglin la reivindicacidn 4, caracteriza-
das porque el cono de vdlvula estd dispuesto en unoc de log ==
extremos de un manguito guiado sobrs un sector cilfndrico del
mandril regulador, cuyo otro extremo forma con un sector de mg
nor didmetro, que sucede al sector guiador cilindrico, una c§
mara anular de cilindro, cuya parsd presenta un taladro de =-
estrangulacidn para la determinacidn de la velocidad de cierré
del cono de vilvula.

3= Mejoras, segln las reivindicaciones 1 & 2, en =-
combinacidn con un dispositivo de traccidn-choque mecdnico --
hidraedlico, caracterizadas porque la lfnea caracteristica del

resorte de cierre del cono de vdlvula sstd elegida de tal mo=-

do que, en combinacidn con la linea caracter{stica de rssorte
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mecénico, al frenar sl tren da pdr resultado un curso de fuer)
za de tope amortiguador casi horizontal,

4.~ “"Mejoras en la construccidn de topes amobtigua-
dores hidrafilicos™,

Segln se describe y reivindica en la presente memo-

Fda. Franciceo del Paze

la
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