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DESCRIPCION
Procedimiento de control y dispositivo de control de un engranaje inversor.

La presente invencién concierne a un procedimiento de control de un engranaje inversor conmutable de un
vehiculo, en el que el engranaje inversor es conmutado por medio de un cilindro de cambio a las tres posiciones de cambio
adelante, neutra y atras, y el cilindro de cambio pertenece a un dispositivo de control electroneumatico y electromagnético
gue comprende, ademas, al menos dos valvulas magnéticas en un bloque de valvulas magnéticas, segun el preambulo de la
reivindicacion 1. Ademas, la presente invencion concierne a un dispositivo de control de un engranaje inversor conmutable
de un vehiculo, en el que el engranaje inversor puede ser conmutado por medio de un cilindro de cambio a las tres
posiciones de cambio adelante, neutra y atras, y el cilindro de cambio pertenece a un dispositivo de control electroneumatico
y electromagnético que comprende, ademas, al menos dos valvulas magnéticas en un bloque de valvulas magnéticas,
segun el preambulo de la reivindicacion 4.

El control de un engranaje inversor se revela, por ejemplo, en el documento GB 852 629.

En el sector de los vehiculos ferroviarios se utilizan sistemas de engranajes modulares. Los sistemas constan de al
menos un engranaje principal, por ejemplo un engranaje de cambio bajo carga o un engranaje de cambio automatizado, y un
engranaje inversor. El engranaje inversor garantiza la transmisién del par al eje motor de los juegos de ruedas vy, por tanto,
esta dispuesto detrds del engranaje principal, considerado en la direccion del flujo de la fuerza. Ademas, el engranaje
inversor puede ser conmutado a las tres posiciones de cambio adelante, neutra y atrds. El cambio se realiza
neumaticamente con un cilindro de cambio dotado de tres posiciones. Dado que no siempre puede asegurarse que esté
permanentemente presente la presion de cambio, se enclava mecanicamente cada posicion de cambio. Para cada posicion
de cambio y para cada enclavamiento mecanico esté presente una respectiva sefial de posicion eléctrica.

En el uso normal se cambia directamente de la posicién de cambio adelante a atras a través de neutra o bien de
atrés a adelante a través de neutra. En caso de fallo del control o del aire comprimido se puede llevar a mano el cambio del
engranaje inversor a la posicién neutra por desenclavamiento. La presién de un muelle de posicion central hace que el
cilindro de cambio pase entonces a la posicion neutra.

En el eje de salida de un engranaje de cambio bajo carga estad montada una bomba secundaria que, al rodar el
vehiculo y estar parado el motor, suministra lubricacion al engranaje de cambio bajo carga y asume con ello la funcién de la
bomba primaria.

En el documento EP 1 411 275 Al se presenta una disposicion de cambio hidraulica que presenta una bomba
primaria y una bomba secundaria.

Los engranajes de cambio bajo carga para vehiculos automdviles presentan una bomba primaria accionada por el
motor del vehiculo automovil, la cual transporta aceite hidraulico hacia un circuito primario en el que se encuentra también el
convertidor hidrodinamico de par de giro. Es sabido que la bomba primaria esta dispuesta en el lado de accionamiento del
convertidor y suministra aceite hidraulico a este ultimo. Asimismo, es conocido el recurso de prever, ademas de la bomba
primaria, una bomba secundaria en el eje de salida del engranaje de cambio bajo carga. Debido a la disposicion en el eje de
salida del engranaje, la bomba secundaria trabaja con independencia del motor del vehiculo automdvil. Esta bomba
secundaria gira en estado de espera durante el funcionamiento normal de la bomba primaria, es decir que transporta aceite
sin presidon hacia un carter del engranaje. Con esta bomba secundaria se puede remolcar el vehiculo o se le puede
desplazar en funcionamiento de empuje, sin que se dafie el engranaje. En caso de que se remolque el vehiculo o se le
desplace en funcionamiento de empuje, se conecta la bomba secundaria o se la activa de tal manera que ésta pueda asumir
las funciones de la bomba primaria con la mayor rapidez y efectividad que sea posible.

Por ejemplo, se conoce por el documento EP 1 411 275 Al una disposicion de cambio hidraulica con una bomba
primaria y una bomba secundaria. La bomba secundaria incrementa tanto la complejidad de un sistema como los costes de
fabricacion. Particularmente cuando se tiene que hacer un nuevo desarrollo de una bomba secundaria a fin de utilizar un
sistema existente para una nueva aplicacion. En un caso asi seria deseable que se pudiera prescindir enteramente de la
bomba secundaria.

Por tanto, el problema de la invencién consiste en presentar un procedimiento de control y un dispositivo de control
de un engranaje inversor de la clase citada al principio, especialmente para vehiculos ferroviarios, en donde el procedimiento
de control y el dispositivo de control permitan prescindir de una bomba secundaria en un sistema de engranajes, sin que se
corra el riesgo de que sufra dafios un engranaje principal durante un funcionamiento de empuije del vehiculo.

Partiendo de un procedimiento y un dispositivo de la clase citada con detalle al principio, la solucion de este
problema se logra con las caracteristicas de las reivindicaciones 1 y 4; en las reivindicaciones subordinadas se describen
ejecuciones ventajosas.

Segun la invencion, el engranaje inversor es conmutado a su posicién neutra por el cilindro de cambio cuando se
reconoce por el aparato de control un funcionamiento de empuje del vehiculo. En consecuencia, el par de giro que se
transmite a la linea de traccién a través de las ruedas se transmite solamente hasta el engranaje inversor y no se transmite
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en el engranaje principal que se encuentra sin presion de lubricacion. Por tanto, se evita que resulte dafiado el engranaje
principal, aun cuando este engranaje principal no presente una bomba secundaria.

En una variante preferida del procedimiento segin la invencién se tiene que, al producirse un fallo del aire
comprimido o un fallo de la tension eléctrica, el engranaje inversor es conmutado forzosa o automaticamente a su posicion
neutra por el cilindro de cambio. Las valvulas magnéticas del bloque de véalvulas magnéticas tienen dos posiciones, una
primera posicién en la que las valvulas magnéticas dejan que pase el aire comprimido, y una segunda posicién en la que las
valvulas magnéticas estan sometidas a una descarga de aire. Un muelle esta dispuesto en las valvulas magnéticas de tal
manera que dicho muelle haga que la valvula magnética pase a la segunda posicién. Por tanto, en caso de un fallo de la
tension eléctrica, las valvulas magnéticas estan abiertas y producen una descarga de aire.

Dos muelles acttian sobre el cilindro de cambio de tal manera que el primer muelle posiciona el cilindro de cambio
en su posicion neutra y el segundo muelle produce un desenclavamiento del cilindro de cambio. Bajo una solicitacion del aire
comprimido controlada por las valvulas magnéticas, el cilindro de cambio es controlado pasando de su posicion neutra a su
posicion atras o0 a su posicion adelante y también se enclava el cilindro de cambio en la posicion correspondiente. En caso
de una descarga de aire de las valvulas magnéticas, el cilindro de cambio es desenclavado por el segundo muelle y es
posicionado asi por el primer muelle en su posicién neutra, y el engranaje inversor es conmutado con ello a su posicion
neutra.

Mediante el procedimiento segun la invencion y el dispositivo segun la invenciéon se reduce la complejidad del
sistema de engranajes y se asegura una fabricacion favorable de este sistema de engranajes, ya que se garantiza que se
prescinda de una bomba secundaria.

Otras variantes y perfeccionamientos ventajosos de la invencion se describen con ayuda del dibujo y de los
ejemplos de realizaciéon. Muestran:

La figura 1, una linea de traccidn con un engranaje inversor y
La figura 2, un dispositivo de control segun la invencion.

La figura 1 muestra una representacion esquematica de una linea de traccién con un motor de traccion 1 que esta
unido con un engranaje principal automatizado o automatico 2. El engranaje principal 2 acciona las ruedas motrices 6 a
través de un arbol 3, un engranaje inversor 4 y un engranaje de eje 5. Un dispositivo de control 7 vigila y control el engranaje
inversor 4 de modo que éste esté adaptado a la situacion de marcha actual.

La figura 2 muestra una representacion esqueméatica del dispositivo de control 7 segun la invencién, con el cilindro
de cambio 9 y el bloque 10 de véalvulas magnéticas. El cilindro de cambio 9 tiene una primera y una segunda camaras de
presion 11, 12 en el respectivo lado de los pistones 14. Un primer muelle 16 esta unido con el piston 14 de tal manera que
dicho primer muelle 16 esté en una posicién de reposo cuando el piston 14 esta en su posicion neutra N, y mediante una
solicitacién con aire comprimido el piston 14 pueda posicionarse en dos posiciones adicionales R, V. El piston 14 conmuta el
engranaje inversor 4 a través de la unién 8. Posicionando los pistones 14 en una de sus tres posiciones de cambio atras R,
neutra N y adelante V, el engranaje inversor es conmutado a una posicion correspondiente a través de la union 8. Un
segundo muelle 17 solicita a un enclavamiento 15 — configurado como piston — del primer pistén 14.

El cilindro de cambio 9 es controlado por medio de aire comprimido de la fuente 18 de aire comprimido a través del
blogue 10 de valvulas magnéticas. Una primera tuberia 19 une la fuente 18 de aire comprimido con las valvulas magnéticas
A, B, C y una segunda tuberia 20 une las vélvulas magnéticas A, B, C con una salida de descarga de aire. Las vélvulas
magnéticas A, B, C pueden ser controladas en una primera posicion, en la que se conecta la fuente 18 de aire comprimido,
y en una segunda posicion, en la que se conecta la salida de descarga de aire. Las valvulas magnéticas A, B, C estan
construidas de tal manera que en un estado no solicitado se admite una descarga de aire de las camaras de presion 11, 12,
13. Por tanto, las valvulas magnéticas A, B, C ocuparan, en caso de un fallo de la corriente eléctrica, su segunda posicion, la
cual corresponde a la descarga de aire.

La posicion de partida de las vélvulas magnéticas A, B, C es, en un estado no solicitado, aquélla en la que el piston
14 y el enclavamiento 15 se encuentran en sus posiciones proporcionadas por los muelles 16, 17. Esto quiere decir que el
primer pistén 14 se encuentra sin enclavamiento en su posicion neutra N. Mediante una conexion de la vélvula magnética B
se une el primer recinto de presion 11 con la fuente de presién 18 y, por tanto, se ajusta el primer piston 14 en la posicién de
cambio R. Un ajuste de la posicién de cambio V se efectia mediante una descarga de aire del primer recinto de presién 11y
una conexion de la valvula magnética A, uniéndose el segundo recinto de presion 12 con la fuente 18 de fluido comprimido.
El primer muelle 16 hace que el primer piston 14 pase a la posicion neutra N juntamente con una descarga simultanea de
aire de los recintos de presion primero y segundo 11, 12.

Un enclavamiento del primer piston 14 en una de sus tres posiciones de cambio R, N, V es materializado por una
conexioén de la valvula magnética C, uniéndose el recinto de presion 13 con la fuente 18 de aire comprimido. Mediante una
descarga de aire del recinto de presion 13, el segundo muelle 17 hace que el enclavamiento 15 pase a una posicién en la
gue esta desenclavado el cilindro de cambio 9.
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Simbolos de referencia
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REIVINDICACIONES

1.- Procedimiento de control de un engranaje inversor conmutable (4) de un vehiculo, en el que el engranaje
inversor (4) es conmutado a las tres posiciones de cambio adelante, neutra y atras por medio de un cilindro de cambio (9) y
este cilindro de cambio (9) pertenece a un dispositivo de control electroneumatico y electromagnético (7) que comprende,
ademas, dos véalvulas magnéticas en un bloque (10) de valvulas magnéticas, caracterizado porque se reconoce por el
dispositivo de control (7) un funcionamiento de empuje del vehiculo y el engranaje inversor (4) es conmutado entonces a su
posicion neutra (N) por el cilindro de cambio (9).

2.- Procedimiento de control segin la reivindicacion 1, caracterizado porque, en caso de un fallo del aire
comprimido o un fallo de la tensiéon de alimentacién del dispositivo de control (7), el engranaje inversor (4) es conmutado
forzosamente a la posicion neutra (N) por el cilindro de cambio (9).

3.- Procedimiento de control segun cualquiera de las reivindicaciones 1 6 2, caracterizado porque, en caso de un
fallo del aire comprimido o un fallo de la tensién de la alimentacion del dispositivo de control (7), se descarga aire de las
vélvulas magnéticas del bloque (10) de valvulas magnéticas, siendo desenclavado el cilindro de cambio (9) y siendo
conmutado forzosamente el engranaje inversor (4) a la posicién neutra (N).

4.- Dispositivo de control (7) de un engranaje inversor conmutable (4) de un vehiculo para la puesta en practica del
procedimiento segin cualquiera de las reivindicaciones anteriores, en el que el engranaje inversor (4) puede ser conmutado
a las tres posiciones de cambio adelante, neutra y atras por medio de un cilindro de cambio (9) y este cilindro de cambio (9)
pertenece a un dispositivo de control electroneumatico y electromagnético (7) que comprende, ademas, al menos dos
véalvulas magnéticas en un blogue (10) de vélvulas magnéticas, estando dispuesto un primer muelle (16) en el cilindro de
cambio de tal manera que este primer muelle (16) actla sobre el cilindro de cambio en direccién a su posicién neutra,
caracterizado porque un tercer muelle esta dispuestos en las valvulas magnéticas de tal manera que el tercer muelle provoca
una descarga de aire de dichas véalvulas magnéticas, con lo que el cilindro de cambio (9) es desenclavado por un segundo
muelle (17) y es posicionado por el primer muelle (16) en su posicién neutra, y con ello el engranaje inversor (4) se mueve
hacia su posicién neutra.

5.- Dispositivo de control (7) segun la reivindicacion 4, caracterizado porque un segundo muelle (17) esta dispuesto
en el cilindro de cambio (9) de tal manera que dicho segundo muelle (17) provoca un desenclavamiento del cilindro de
cambio (9).
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