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— En el pasado, los medios de accionamiento para vehi-
culos ferroviarios han adoptado una amplia variedad de for
mas diferentes. Muchos de tales vehiculos o coches han de-
pendido de fuentes externas de alimentacidn de energia elég
‘trica, por ejemplo un tercer carril. Otros vehiculos, taleg
como los relacionados con el presente invento, han empleadq
motores Diesel para permitir la autopropulsidén del vehicu-
lo sin alimentacién de energfa desde el exterior., En los
vehiculos del dltimo tipo, es con frecuencia deseable sus-
tituir el conjunto de bogie (carretén) o el conjunto motor|
sin pefturbar a las partesrdel otro conjunto,.
Es sabido que los trenes que recorren distancias re-
lativamente largas requieren, en general, velocidadec néxi
mas mds elevadas que los trenes que recorren distancias re
lativamente cortas, tales como el trifico de cercanias. Joh
objeto de reducir al-minimo los costes globales que supone
la construccidn de trenes capaces-de alcanzar velocicaodas
méximas tanto altas como bajas, para que estén disponidles
para municipios de menor tamafio, con fondos limitados, es
deseable utilizar las mismas partes bésicas para ambos ti-
pos de vehiculos, con un nfmero minimo requerido de partes
intercambiables para proporcionar las velocidades variables;
En los modernos vehifculos ferréviarios, los sistemas
de acondicioﬁamiento de aire y de calefaccidn exigen mucho
espacio. En general, es necesario uﬁ espacio relativamen-
te grande bajo el piso del vehifculo para acomodar muchos
de los componentes relacionados con estos sistemas. Con
los medios de accionamiento ¥ los carretones dispuestos
también bdjo el piso del vehiculo, el disponer del espacio

necesario para componentes adicionales, plantea problemas
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especiales.

En general, los carretones utilizados hasta ahora, eg
pecialmente las estructuras entre los bastidores laterales,
han presentado algunos problemas y han impedido la realiza-
cién de conexiones directas para facilifar el ahorro de es
pacio sin afectar a alguna otra funcién,

Un objeto de este invento es proporcionar un sistema
de accionamiento mejorado para un vehiculo ferroviario.

Otro objeto de este invento es proporcionar un siste-
ma de accionamiento mejorado para un vehiculo ferroviario,
en el que los medios accionados y los medios de accionamien
to pueden separarse fécilmente uno de otro.

Todavia otro objeto de este invento es proporcicnar
unos medios de accionamiento mejorados para un vehiculo de
ferrocarril, que reduzcan al minimo las necesidades de es-
pacio, haciendo por tanto que bajo el vehiculo quede espa-
cio de piso disponible para otros aparatos.

De acuerdo con el presente invento, un sistema pare
accionar un vehiculo ferroviario incluye un par de carreio
nes para soportar la carroceria del vehiculo. Cada unc de
los carretones incluye bastidores laterales con miembros de
brazos estructurales, a modo de estrellas, que se extienden
hacia arriba y en el interior del mismo. Un par de ejes es
tén asegurados a cada uno de los carretones, soportando cg
da uno de los ejes una caja de transmisidén por engranajes.
Un tren de engranajes intercambisbles, que puede ser cambid
do para diferentes velccidades méximas del vehiculo ferro-
viario, est4 conectado entre las cajas de transmisibn, en
aquella que estd dispuesta mis cerca de los medios de accig

namiento. Los medios de accionamiento, que incluyen un mo-

.
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—~tor Diesel y un convertidor de par, estén montados en la ca
rroceria del vehiculo. Los medios de accionamiento estin
conectados por un arbol con el tren de engranajes intércag
biable. El tren de engranajes impulsa a una de las cajas dg
transmisidn directamente para accionar a uno de los ejes.
Un 4rbol de transmisidén se extiende directamente desde el
tren de engranajes, por debajo de los miembros de brazo es|
tructurales que se extienden hacia arriba, hasta la otra
caja de transmisidén, para impulsar al otro eje.

Otros objetos y ventajas del presente invento resul-

tdrdn evidentes y se les ocurrirdn a los expertos en la 5é

s

nica a partir de una lectura de la siguiente descripcidn

v de las reivindicaciones, tomadas en conjunto con lcs Ji~

bujos anejos, en los que:

. La fig. 1 es una vista lateral de un vehiculo fervo-

viario que incluye los mecanismos de accionamiento y carre

tones, deracuerdo con el presente’invénto;

Ia fig. 2 es una representacién esquemdtica de nn tij

po de sistema de accionamiento que puede ser utilizade en
el presente invento; |

La fig. 3 es una vista lateral de uno de los carreto

nes que sostienen la carroceria de la fig. 1; .

La fig. & es una vista tomada a lo largo de la lineal

4t de la fige 35 ¥

La fig. 5 es una vista desde arriba del carretén ilu

[

trado en las figuras anteriores.

Haciendo referencia en particular a la fig. 1, un
vehiculo ferroviario 10 incluye una carroceria 12 montada
en un par de carretones 14 y 16. Un par de medios de accig

namiento 18 y 20 estén conectados a mecanismos accionados
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. en los carretones 14 y 16, respectivamente. Debe ¢bservarse
que los medios de accionamiento 18 y 20 estén relativamente
cerca de los carretones 14 y 16, dejando por tanto un espa-
cio relativamente grande entre ellos, bajo el piso del vehi
culo. Debido a la disposicién de los medios de accionamien~
to mis préximos a los carretones, queda disponible més es-
pacio para acomodar otro egquipo mecénico, tal como medios
para proporcionar calefaccilén y refrigeracién para el vehi
cule, y otros aparatos. }

Los medios de accionamiento 18 y 20 pueden incluir un
par de érganos motores, tales como motores Diesel 22 y 24,
respectivamente, Las salidas de los motores Diesel 22 y 24
son aplicadas a un par de convertidores de par de toreidn
26 y 28, estando conectados éstos a un par de cejas de en-
granajes de transmisién 30 y 32, respectivamente.

Los convertidores de par son de tipo usual y pueden
incluir mecanismos relativos al cambio de relaciones para
diferentes velocidades del tren, pueden incluir instalacio-
nes de bloqueo y otras caracteristicas no relacionadas di-
rectamente con el objeto del invento. En las cajas de eugry
najes de transmisién 30 y 32 hay inclufdos miltiples engra-
najes. Estos engranajes se utilizan para obtener las veloci
dades de salida deseadas, asi como para proporcionar la fuer
za de salida a las alturas deseadas para los &rboles de sa-
lida 34 y 36, cuyas posiciones deben tener en cuenta la si-
tuacidn de otros componentes del vehiculo.

Los &rboles de salida 34 y 36 conectan los medios de
accionamiento 18 y 20 con aparatos en los carretones 14 y
16 para accionar a los ejes, tales como los ejes 38 y 40 y

42 y 44, como se describird en relacidn con las Tiguras si
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—guientes. Vistagos de anclaje o tirantes 4% y 45 estén co-
nectados entre la carroceria y la traviesa superior en for
ma bien conocida.

Al describir las figuras siguientes, solamente se des
cribirén el éarretén 16 y sus partes asociadas, entendién-
dose que el carretén 14 y sus partes asociadas tienen un
funcionamiento similar. 7 7

Haciendo referencia en particular a la fig. 2, el 6r
gano motor 24, que puede ser un motor Diesel, estéd conecta
do con un convertidor de par 28 gque puede ser del tipo hi-
driulico, que esti conectado para acclonar a la caja 32 de
engranajes de transmisidn. ElL 4rbol de salida 36 conecta
la caja 32 con su disposicién de engranajes miltiples, .con
un mecanismo da‘pngranajes intercambiables 46, de control
de la velocidad. El mecanismo 46 puede incluir un par de
ruedas dentadas 4% y 45. La rueda dentada 45 esti conecta-
da para accionar un tren 47 de éngranajes cbnicos y el ege
42, ' g

Es deseable, en muchos casos, gque el mecanismo de
engranajes 46 esté separado del mecanismo utilizado para
accionar al eje 42. El mecanismo de engranajes puede eacon
trarse en un alojamiento separado o dentro del mismo aloja-
miento que el engranaje cénico 47, La razén de ésto es que
puede ser deseable utilizar las mismas piezas bédsicas en
un vehiculo de ferrocarril para trenes de velocidades al-
tas diferentes. Haciendo uso de la caracteristica de trenes
de engranajes intercambiables de control de 1la veloci-
dad, simplemente es necesario insertar un mecanismo de en-
granajes 46 con relaciones de transmisidn diferentes, para

obtener las diferentes velocidades deseadas. Debe observar
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_se que el conjunto de engranajes 46 est& conectado entre
los ejes 42 vy 44, Esta disposicibn permite que el'conjunto
de accionamiento, incluyendo el motor Diesel 24, el conver
tidor de par 28 y la caja 42 de engranajes de transmisidn,
sea dispuesto cerca del conjunto de carretén 16. Si el con
junto de engranajes 46 estuviese colocado entre el sistema
de accionamiento 20 y el conjunto de carretén 16, los sistg
mas de accionamiento ilustrados habrian de ser colocados a
mayor distanoia de los conjuntos de carretdn. Esto exigiris
el usﬁ de un espacio, bajo la carroceria 12, que normalmen-
te podria utilizarse para otros aparatos, tales como los rg
lacionados con los sistemas de acondicionamiento de aire y
de calefaccidn,

Un 4rbol de transmisidn 48 esté conectado desde la ru
da dentada 45 del mecanismo de engranaje 46, con el engra~
naje cbénico 49 para accionar al eje 44, Como se describird
en relacién con las figs. 3, 4 y 5, es deseable que este &z
bol 48 esté conectado directamente entre el conjunto de =n
granajes 46 y el engranaje cbénico 49 que impulsa al ejc 4,
Esto es deseable para reducir al minimo la complejidad de
las partes mecdnicas incluidas y para facilitar el manteni-
miento o las sustituciones. Para conseguir esto, la estruc-
tura entre los bastidores laterales del cérretén debe estan
dispuesta de manera que proporcione una trayectoria sin obg
trucciones entre el mecanismo de engranajes 46 y la caja de
engranajes gue incluye el engranaje cdnico 49,

Refirié&ndonos a las figs. 3, 4 y 5, el carretdén 16 co
prende un par de bastidores laterales 50 y 52 gque tienen u-
na estructura en forma de estrella que se extiende desde e-

llos, que incluye brazos 54,56,58 y 60, Una disposicién de

o

Ca
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rretdn que incluye una estructura de éstrella que presenta

algunas de lac caracteristicas del carretdén ilustrado, se

de 1.959 a W.B,Dean.,
en los ejes 42 y 44 e incluyen los engranajes cbnicos 47 y

te. El mecanismo de engrangje 46 intercambiable estd conec-
tado para accionar a los engranajes cdbnicos 49 dentro de la
caja de engranajes 62. En algunos casos, el mecanismo de en
granajes 46 puede estar incluido en la misma caja que los
engranajes cbénicos 47.

Un par de brazos de torsibén 66 y 68 estén conectadcs
entre las cajas de engranajes 62 y 64. Los brazos de torsid
son necesarios para absorver las reacciones resultantes de
la propulsién y de las cargas de frenado del motor.

| Los ejes 42 y 44 estén montados adecuadamente en coji]
netes 70, 72, 74, 76 que estin dispuestos en los extremos
de los bastidores laterales 50 y 52 en forma usual.

Ruedas 78 y 80 estin montadas adecuadamente en el «je
427y rvedas 82 y 84 estén montadas en el eje 44, Unidades
de freno, tales como la unidad de freno 86, estén montadas
al exterior y estén dispuestas para aplicarse contra las
ruedas 78, 80, 82 y 84 durante una operacidn dé frenado.

Una traviesa superior 88 esti soportada transversal-~
mente en los bastidores laterales 50 y 52, Apoyos deslizan-
tes 90 y 92 estén dispuestos entre la traviesa 88 y placas
de desgaste en los bastidores laterales 50 y 52, respectiva
mente. Los apoyos deslizantes G0 y 92 permiten que la tra-

viesa 88 pueda ser hecha girar o deslizar con respecto a

describe en la patente ng 2908230 expedida el 13 de Octubre
Un par de cajas de engranajes 62 y 64 estén montadas |

49 (fig. 2) para accionar a los ejes 42 y 44, respectivamég,
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—los bastidores laterales 50 y 52 del carretdn, en &ngulos
relativamente peguefios durante el movimiento.
Amortiguadores transversales o laterales 96 y 98 es-
tén conectados entre la carroceria 94 y la traviesa 88. A-
mortiguadores verticales 1C0 y 102 estén conectados tambiérl
entre la carrocerfa 94 y la traviesa 88. La estructura de
fondo 94 de la carrocerfia estd soportada sobre la traviesa

88 por medio de un par de suspensiones de resortes 104 y

m&tico 108 y un par de resortes mecénicos 110 y 112, La sug
pensién de resortes 106 comprende uh resorte neumitico 114
y un par de resortes mecénicos 116 y 118.

Un par de planchas elédsticas 97 y 99 estén pivotaceas
en la traviesa en torno a conexiones de pivote, alrededor
de védstagos de pivote 101 y 103, respectivamente (fig. 4).
Las planchas 97 y 99 estén conectadas a placas 105 y 107,
respectivamente, que estén conectadas entre los pares de rg
sortes mecénicos y los resortes neumdticos. Las planchas
son relativamente ri{gidas para controlar de manera precisa
las direcciones de las desviaciones de los resortes neundti
cos mientras los resortes mecdnicos son desplazados ligera-
mente en direcciones laterales,

El fondo de la traviesa 88 incluye una espiga de cen-
trado 122 que estd destinada a entrar en una abertura circy
lar 124 prevista en los extremos de 1o§ brazos 54, 56, 58 3y
€0. La espiga de centrado 122 es mantenida en posicidn por
medio de un miembro de placa 126 atornillado a ella.

Un par de parachoques laterales 128 y 130 estén montgd
dos en la traviesa 88 para limitar el movimiento lateral de

la carroceria. Miembros de tope 132 y 134 estén conectados

106. La suspensién de resortes 104 comprende un resorte ney

3
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a8 la carroceria para limitar los movimientos laterales del
vehiculo cuando entran en'contacto conr cualquiera de los okl
rachoques 128 y 130, respectivamente.-

Como se ilustra en la fig. 4, los brazos 54, 56 y 58
y 60, de los que sélo se ilustran los brazos 56 y S4 en la
fig. 4, estin conformados de manera que se extienden hacia
arriba, hacia el fondo del vehiculo o de la traviesa. la ra
zbn de ésto es proporcionar una méxima cantidad de espacio
para el &rbol 48 con el fin de permitir que se extienda des|
de una- caja de engranajes a otra sin obsticulos, en un tra-
yeqto continuo. Los brazos estructurales relativamente alto
hacen también posible conectar la espiga de centrado 122 de
la traviesa al carretdén. Por ejemplo, si los brazos se en-
contrasen muy bajos para permitir que el &rbol 48 pasara so
bre ellos, la conexidén de la espiga de centrado en la aber-
tura circular en los extremos de los brazos aumentaria la
complejidad de la conexibn mencionada.

‘Es de notar que el carretdén 16 puede ser separado fé=-
cilmente de la unidad de accionamiento 20 desconectando =l
drbol 36, Esto facilita en gran manera las necesidades de
mantenimiento cuando es necesario prestar atencién'en tal
sentido a los medios de accionamiento o a los mecanismos en
el interior de los carretones. Ademds, los mecanismos de en
granajes 46 intercambiables hacen posible proporcionar vehi
culos ferroviarios con diferentes velocidades miAximas con
un minimo nlimero de cambios requeridos, tanto en los medios
de accionamiento como en el propio carretdn. Debido a ésto;
es posible fabricar vehiculos ferroviarios para una diver-
sidad de velocidédes en produccidn en serie.

El tener el mecanismo de engranaje 46 dentro del 4rea
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~comprendidé entre los ejes 42, 44, hace posible que los me
dios de accionamiento 20 se encuentren nas cerca del carre
tén 16, Debido a esto, hay una gran cantidad de espacio en
tre los medios de accionamiento 18 y 20 para el vehiculo.
En consecuencia, se dispone de un espacio relativamente
grande para equipo adicional, que puede comprender otro mo-
tor Diesel para producir calefaccidén y acondicionamiento dg
aire dentro del vehiculo 10.

Debe observarse también que el &rbol de transmisién
%6 entre los medios de accionamiento y el carretén, consti
tuye una conexién directa. Esto permite que el rbol de sa
lida %6 sea conectado directamente al mecanismo de engrang
je intercambiable, todo ello en un espacio minimo.

El 4rbol 36 estd conectado por un extremo con los mg
dios de accionamiento 20 a través de un acoplamiento flexi
ble 1%6. El otro extremo del &rbol 36 esté conectado al mg
canismo de engranaje 46 mediante un acoplamiento flexible
1%8, El1 4rbol 36 puede ser del tipo cardan, y puede incluix
una disposicién de estrias para permitir que el elemento
140 deslice entrando y saliendo respecto del alojamiento eX
terior 142. Estos tipos de acoplamientos flexibles para acg
modar diferentes &ngulos y distancias entre dos componenteg

durante el funcionamiento, son bien conocidos.
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Los puntos de invencién propia y nueva que se presen-
tan para que sean objeto de esta solicitud de Patente de In
vencidn en Espafia, por VEINTE aflos, son los gue se recogen
en las reivindicaciones siguientes:

18,- Un sistema para impulsar un vehiculo de carril,
gque comprende: un carretdn para soportar la carroceria de
dicho vehiculo; incluyendo dicho carretén bastidores laters
les con miembros de brazo estructurales que se extienden in
teriormente desde ellos, un primero y un segundo ejes ase-
gurados a dicho carretdn, un primero y un segundo mecanismgs
de engranajes montados en dichos primero y segundo ejes,
respectivamente, un mecanismq de engranajes de control de
la velocidad soportado por dicho primer eje y conectado en
tre dichos ejes primero y segundo, medios de aceionamiento
que incluyen,un drgano motor, un convertidor de par y un
conjunto de engranajes de transmisién conectados a dicha cg
rroceria, un 4rbol que conecta dicho conjunto de engracajeg
de transmisién con dicho mecanismo de engranajes de control
de la velocidad, medios para conectar dicho mecanismo de e
granajes de control de la velocidad con décho primer meca-
nismo de engranajes para-accionar a dicho primer eje, y un
4rbol de transmisidn que se extiende desde dicho engranaje
de control de la wvelocidad por debajo de dichos miembros dd

brazo estruchburales, hasta dicho segundo mecanismo de en-

28,- Un sistema segun la reivindicacidén 12, en el qu
dichos mecanismos de engranajes primerc y segundo estén alo

jados en una primera y una segunda cajas de engranajes ase
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lguradas a dicho drbol que conecta a dicho conjunto de engra
naje de transmisidén y dicho mecanismo de control de la velo
cidad, estando posicionado dicho 4rbol sobre dicha primera
caja de engranajes para permitir que dichos medios de accio
namiento estén dispuestos relativamente cerca de dicho ca-
rretdn.,

%2,- Un sistema segin la reivindicacidén 2&, en el que
dichos miembros de brazo estructurales se extienden hacia
arriba desde dichos bastidores laterales hacia el fondo de
dicha carroceria, para formar una abertura central en los
extremos de los mismos, para recibir una espiga de centrado
de una traviesa pasante.

ha,~ Un sistema segfn la reivindicacidén 32, en <1 que
dicho 4rbol estd directamente conectado, a través de acopla
mientos flexibles, desde dicho conjunto de‘engranajes-de
transmisidn a dicho tren de engranajes, y dicho &rbol de
fransmisién estd directamente conectado, a través de accpla
mientos flexibles, desde dicho tren de engranajes a dicho
segundo mecanismo de engranajes.

52,- Un sistema segin la reivindicacidn 42, en el gque
dicho érgano motor consiste en un motor Diesel caraz de au~
topropulsar a dicho vehiculo de ferrocarr;l con independen~
cia de fuentes de alimenfacién de energia externas.

68,- Un sistema segin la reivindicacibn S&, en el que
dicho mefanismo de engranajes de control de la velocidad es
intercambiable con dicho primer mecanismo de engranajes, pa
ra proporcionar medios para cambiar la velocidad maxima de
dicho vehiculo ferroviario.

7a,- Un sistema segln la reivindicacién 62, en el que

dicho &rbol es separable de dicho conjunto de engranaje de
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—transmisién y dicho mecanismo de engranajes de control de
la velocidad para permitir que dicho carretén sea separado
de dichos medios de accicnamiento sin desmontar los compo-
nentes de dicho carretdén o de dichos medios de accionamien
to.

828,- Un sistema segiin la reivindicacidn 72, en el que
dicho conjunto de engranaje de transmisién comprende milti
ples engranajes para proporcionar fuerzas de salida a dichd
4rbol a una altura predeterminadarpara permitir que dicho
drbol sea conectado en linea sustancialmente recta entre di
cho conjunto de engranajes de transmisién y dicho mecanis-
mo de engranajes de control de la velocidad.

| 92,.- "UN SISTEMA PARA IMPULSAR UM VEHICULC DE CARRIL!

Tal y como se ha descrito en la Memoria que antecede;
representado en los dibujos que se acompafian y con luos fi-
nes que se han especificado. 7

. Esta Memoria consta de trece hojas escritas a mdquine
por una sola cara.
Madrid, (7 FE3.1079
P;A.

_Alberto de Ejzaby
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