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DESCRIPCION
Vehiculo ferroviario y procedimiento para el funcionamiento de un vehiculo ferroviario
Campo de la técnica

La invencién se refiere a un vehiculo ferroviario con un bastidor de vehiculo apoyado sobre chasis ferroviarios y con
un sistema de accionamiento hidraulico accionado por un motor, que comprende un accionamiento hidrodinamico
asociado a un primer mecanismo de traslacion sobre carriles asi como un accionamiento hidrostatico asociado a un
segundo mecanismo de traslacion sobre carriles, al que esta asociada una bomba de marcha conectada con un motor
de marcha. La invencion se refiere también a un procedimiento para el funcionamiento de este vehiculo ferroviario.

Estado de la técnica

Se conocen ya desde hace mucho tiempo vehiculos ferroviarios y las maquinas de construccién de vias con
accionamiento hidrodinamico y/o hidrostatico. La potencia necesaria para el funcionamiento de tales vehiculos es el
producto de la fuerza de traccién y la velocidad. La fuerza de traccién depende de nuevo de la masa del vehiculo
ferroviario, del niumero de los ejes (totales o bien accionados) asi como del coeficiente de friccion entre carril y rueda,

Asi, por ejemplo, el documento WO 2015/128770 A1 describe un procedimiento para el funcionamiento de un vehiculo
ferroviario y un vehiculo ferroviario, en los que - opcionalmente o en comun - se emplean tanto un engranaje
hidrodinamico como también un engranaje hidrostatico - accionado por el mismo motor. La aplicacién de los
engranajes se realiza en funcion de la velocidad de la marcha y de la friccion entre carril / rueda.

Se conoce a partir del documento DE 24 09 333 A1 una locomotora de maniobras, que puede ser accionada
opcionalmente a través de un engranaje hidrodinamico o hidrostatico.

Sumario de la invencion

La invencidn tiene el cometido de crear un vehiculo ferroviario y un procedimiento para su funcionamiento, con los que
se puede conseguir una distribucién 6ptima de la potencia del accionamiento con valores de friccién variables entre
rueda / carril.

Segun la invencion, este cometido se soluciona por que el motor esta configurado para una cesion mas elevada de la
potencia - que la necesaria para el funcionamiento del accionamiento hidrodinamico -, y por que entre el motor y el
accionamiento hidrodinamico esta intercalado un engranaje de distribucién de la bomba, a través del cual se puede
conectar la bomba de marcha del accionamiento hidrostatico.

Esta configuracion garantiza una transmisién muy buena de la potencia de accionamiento sobre el carril. En este caso,
especialmente en condiciones externas a menudo variables, en condiciones dependientes del tiempo meteoroldgico
y de la época del ano y de modificaciones resultantes de ello del coeficiente de friccion se consigue una transmision
constante de la potencia. También es concebible que la lluvia, la nieve y el hielo, pero también la contaminacién por
lodo o follaje de otorio modifiquen el coeficiente de friccién de manera desfavorable. A través de la conexién segun la
invencion del accionamiento hidrostatico y del accionamiento de varios ejes se evita una rotacion, pero también un
deslizamiento de las ruedas.

Se consigue un desarrollo conveniente por que al engranaje de distribucién de la bomba esta asociada al menos otra
bomba hidraulica para el funcionamiento de al menos otro accionamiento hidraulico para el equipo de trabajo.

Con tal configuracion se pueden accionar diferentes equipos de trabajo, como grua, andamios elevadores, arados o
también un soplador de nieve con un accionamiento hidraulico, disefiado de una manera 6ptima para el funcionamiento
del equipo respectivo. El accionamiento constituido por la bomba y el motor se puede dimensionar segun las
necesidades especiales, de manera que se garantiza un funcionamiento econémico y adaptado a la potencia.

El cometido de la invencion se soluciona también por medio de la aplicacion de un procedimiento, en un vehiculo
ferroviario segun la invencion, conectando o bien desconectando el accionamiento hidrostatico - en funciéon de un valor
de friccion y -.

Una configuracion especialmente ventajosa del procedimiento se consigue a través de las siguientes etapas: a) fijacion
de un coeficiente de friccion p descendente durante el funcionamiento con accionamiento hidrodinamico, b) conexién
del accionamiento hidrostatico a través del acoplamiento de la bomba de marcha y del segundo motor de marcha, c)
elevacion de la potencia del motor, d) funcionamiento del vehiculo ferroviario con accionamiento hidrodinamico e
hidrostatico, e) en el caso de que se exceda una velocidad critica, reduccién de la potencia del motor, f) desconexion
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del accionamiento hidrostatico a través del desacoplamiento de la bomba de marcha y del motor de marcha y g)
funcionamiento del vehiculo ferroviario con accionamiento hidrodinamico.

Tales etapas del procedimiento posibilitan un funcionamiento fiable y seguro del vehiculo ferroviario, que se puede
realizar casi independientemente de las condiciones dificiles ya mencionadas. Una elevacion simultanea de la potencia
del motor y la distribucion de esta potencia sobre el accionamiento hidrodinamico y el accionamiento hidrostatico
posibilita un funcionamiento del vehiculo ferroviario en gran medida no influenciado por el coeficiente de friccion
desfavorable, manteniendo siempre la adhesion necesaria entre carril y rueda. En la zona de velocidad mas elevada,
no es necesaria ya una potencia elevada del motor o bien un accionamiento sobre varios ejes, por lo que se puede
accionar el vehiculo ferroviario economizando energia de nuevo exclusivamente a través del accionamiento
hidrodinamico.

Breve descripcion de los dibujos

A continuacion se explica la invencién de forma ejemplar con referencia a las figuras adjuntas.
La figura 1 muestra una vista lateral esquematica de un vehiculo ferroviario.

La figura 2 muestra un esquema de accionamiento del vehiculo ferroviario y

La figura 3 muestra un diagrama de la velocidad / fuerza de traccién.

Descripcion de las formas de realizacion

En la figura 1 se representa un vehiculo ferroviario 1 configurado como maquina de construccion de la via. Este esta
constituido esencialmente por un bastidor de vehiculo 4 apoyado sobre un primero y un segundo chasis ferroviarios
2, 3. El vehiculo ferroviario 1 presenta un sistema de accionamiento hidraulico 6 accionado por un motor 5 configurado
con preferencia como motor de combustién interna. Este sistema de accionamiento comprende un accionamiento
hidrodinamico 7 asociado al primer chasis ferroviario 2 y un accionamiento hidrostatico 8 asociado al segundo chasis
ferroviario 3. A este Ultimo accionamiento hidrostatico esta asociado - como se muestra en la figura 2 - una bomba de
marcha 10 conectada con un motor de marcha 9.

El motor 5 esta configurado para una cesién mas elevada de potencia - que la necesaria para el funcionamiento del
accionamiento hidrodinamico 7 -. Entre el motor 5 y el accionamiento hidrodindmico 7 se puede intercalar un engranaje
de distribucion de la bomba 11. A través de éste se puede conectar la bomba de marcha 10 del accionamiento
hidrostatico 8.

Al engranaje de distribucién de la bomba 11 esta asociada al menos otra bomba hidraulica 12 para el funcionamiento
de al menos otro accionamiento hidraulico 13 para un equipo de trabajo 14. Ejemplos de tales equipos de trabajo 14
serian grua 15, andamios elevadores 16 o sopladores de nieve 17. En este caso, se puede variar el numero de las
otras bombas hidraulicas 12, o bien asociando a cada equipo de trabajo 14 una bomba hidraulica propia 12 o
accionando una bomba hidraulica 12 alternando uno de los equipos de trabajo 14.

A continuacién se describe brevemente el funcionamiento del vehiculo ferroviario 1. El funcionamiento se realiza en
funcién de un coeficiente de friccion u entre un carril 18 y una rueda 19, conectando o desconectando el accionamiento
hidrostatico 8.

En general, el vehiculo ferroviario 1 se mueve principalmente con el accionamiento hidrodinamico 7. Con la ayuda de
un dispositivo de medicion 20 se establece el coeficiente de friccion pu descendente. A continuacion se realiza una
conexion manual o automatica del accionamiento hidrostatico 8 a través del acoplamiento de la bomba de marcha 10
y del motor de marcha 9. En el caso de elevacion de la potencia del motor 5 se acciona el vehiculo ferroviario 1 ahora
con accionamiento hidrodinamico e hidrostéatico 7, 8. En el caso de que se exceda una velocidad critica vk se reduce
de nuevo la potencia del motor 5 y se desconecta el accionamiento hidrostatico 8. Esto se realiza a través del
desacoplamiento de la bomba de marcha 10 y del motor de marcha 9. A continuacion se acciona el vehiculo ferroviario
1 de nuevo so6lo con el accionamiento hidrodinamico 7.

Como se puede reconocer a partir del diagrama representado en la figura 3, la velocidad critica vk esta
aproximadamente en 50 km/h. Hasta este valor es posible un accionamiento combinado (hidrodinamico e hidrostatico)
bajo fuerza de traccién F: suficiente. A velocidades v mas elevadas es suficiente ya un valor de friccion p = 0,107 para
emplear la potencia reducida del motor a través del accionamiento hidrodinamico 7.
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REIVINDICACIONES

1. Vehiculo ferroviario (1) con un bastidor de vehiculo (4) apoyado sobre chasis ferroviarios (2, 3) y con un sistema de
accionamiento hidraulico (6) accionado por un motor (5), que comprende un accionamiento hidrodinamico (7) asociado
a un primer chasis ferroviario (2) asi como un accionamiento hidrostatico (8) asociado a un segundo chasis ferroviario
(3), al que esta asociada una bomba de marcha (10) conectada con un motor de marcha (9), caracterizado por que el
motor (5) esta configurado para una cesion de potencia mas elevada - que la necesaria para el funcionamiento del
accionamiento hidrodindmico (7) -, y por que entre el motor (5) y el accionamiento hidrodinamico (7) esta intercalado
un engranaje de distribucién de la bomba (11), a través del cual se puede conectar la bomba de marcha (10) del
accionamiento hidrostatico (8).

2. Vehiculo ferroviario (1) segun la reivindicacién 1, caracterizado por que al engranaje de distribucién de la bomba
(11) esta asociada al menos otra bomba hidraulica (12) para el funcionamiento de al menos otro accionamiento
hidraulico (13) para un equipo de trabajo (14).

3. Procedimiento para el funcionamiento de un vehiculo ferroviario (1) con un sistema de accionamiento hidraulico (6)
segun la reivindicacion 1 6 2, caracterizado por que - en funcidén de un coeficiente de friccion p entre carril (18) y rueda
(19) - se conecta o desconecta el accionamiento hidrostatico (8).

4. Procedimiento segun la reivindicacion 3, caracterizado por las siguientes etapas:

a) fijaciébn de un coeficiente de friccion p descendente durante el funcionamiento con accionamiento
hidrodinamico (7),

b) conexion del accionamiento hidrostatico (7) a través del acoplamiento de la bomba de marcha (10) y del
segundo motor de marcha (9),

c) elevacioén de la potencia del motor (5),

d) funcionamiento del vehiculo ferroviario (1) con accionamiento hidrodinamico e hidrostatico (7, 8),

e) en el caso de que se exceda una velocidad critica vk, reduccién de la potencia del motor (5),

f) desconexién del accionamiento hidrostatico (8) a través del desacoplamiento de la bomba de marcha (10)
y del motor de marcha (9) y

g) funcionamiento del vehiculo ferroviario (1) con accionamiento hidrodinamico (7).
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