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DESCRIPCION
Fijacion de rail elastica en arrastre de fuerza para vias férreas

La invencion se refiere a una fijacion de rail elastica en arrastre de fuerza para vias férreas, que presenta una placa
de asiento de rail (6), un anclaje de fijacion (13) y un elemento tensor de material elastico, configurado a modo de
pinza con brazos de torsion, en especial de acero endurecido que, en estado de montaje, esta fijado mediante una
sujecion y el anclaje de fijacién que atraviesa la misma verticalmente a un cuerpo de traviesa, en especial una
traviesa de hormigén, y ejerce una fuerza de apriete que mantiene el rail en posicion, en donde el rail debe
disponerse sobre el cuerpo de traviesa con la interconexion de una placa de asiento de rail.

En el caso de una fijacion de rail de este tipo, conocida del documento DE 34 00 110 C2, se usa un elemento tensor
que, en estado de montaje, esta dispuesto entre una placa de sujecién y un anclaje de fijacion. El elemento tensor
presenta con ello dos brazos, que estan configurados como elementos de torsidn. Los brazos de torsion tienen dos
segmentos de varilla elastica situados en paralelo uno junto al otro, que estan unidos de forma enteriza mediante un
lazo, que forma un segmento de arriostramiento y esta curvado hacia fuera fundamentalmente transversalmente
respecto a los mismos. Los dos segmentos de varilla elastica de los brazos de torsién estan unidos a través de la
pieza transversal de union. Los dos segmentos de varilla elastica exteriores de los brazos de torsion tienen en cada
caso una curvatura en forma de U, a cierta distancia detras de la pieza transversal de unién, que se apoya con su
segmento terminal libre en la pieza transversal de unidn, mientras que partes de anclaje de la fijacion de rail, en
conexioén a un liston central y en cada caso a cierta distancia por encima de biseles de tope dispuestos junto al patin
de rail para los segmentos de arriostramiento del elemento tensor, presentan dos bridas de apoyo en voladizo hacia
lados contrapuestos para los brazos de torsion del elemento tensor.

Del documento DE 39 18 091 C2 se conoce una fijacion de rail, en la que segmentos de los brazos exteriores de
elementos tensores configurados en forma de épsilon se ensanchan hacia el patin de rail, aumentando la distancia a
los brazos interiores. Los extremos libres del elemento tensor dirigidos unos hacia otros terminan por fuera de los
brazos interiores. El elemento tensor esta configurado ademas de tal modo, que un listdn central en la posicion de
montaje llega a situarse a poca distancia sobre el patin de rail y hace contacto con su lado interior, en la posiciéon de
premontaje, con el vastago del tornillo de traviesa.

Es conocido, mediante la utilizaciéon de tales elementos tensores de tipo pinza (pinzas de rail), prever fijaciones de
rail indirectas, elasticas en arrastre de fuerza. Estas poseen la ventaja, frente a fijaciones de rail elasticas directas
como las que se han dado a conocer mediante el documento DE 102 33 784 A1, de una pretensién definida y
reducida de una placa intermedia elastica situada debajo del patin de rail. Estas fijaciones de rail elasticas indirectas
necesitan sin embargo, para la pretension de al menos una placa intermedia elastica, dos tornillos de traviesa o
pasantes y para arriostrar los elementos tensores, respectivamente las pinzas de rail, ademas dos tornillos de
gancho, de tal modo que se necesitan al menos cuatro tornillos. Esto aumenta no sélo la multiplicidad de piezas asi
como la complejidad de fabricacion y montaje de la fijacion de rail, sino también el niumero de fuentes de fallos y
puntos de inspeccion.

Del documento DE 10 2004 031 632 A1 es cierto que se conoce una fijacion de rail indirecta, elastica en arrastre de
fuerza, que solo necesita dos tornillos de traviesa, respectivamente pasantes. Sin embargo, estos tienen que
colocarse siempre algo hacia fuera a través de un taladro de alojamiento previsto en las sujeciones o en la capa
intermedia elastica, respectivamente en las capas intermedias, hasta dentro del cuerpo de traviesa. No se
encuentran centralmente, respectivamente directamente, debajo de los elementos tensores, mas bien por debajo de
los brazos de torsion. De este modo no es posible un montaje, respectivamente desmontaje, de los tornillos de
traviesa/pasantes con elementos tensores instalados. Aparte del mayor espacio de instalacion necesario para este
sistema de fijacion de rail se produce una configuracién mas compleja de las piezas constructivas, obligado por
ejemplo por el necesario avellanado de las cabezas de tornillo y la aplicacion de fuerza en conjunto desfavorable.

La invencién se ha impuesto por ello la tarea de crear una fijacion de rail indirecta, elastica en arrastre de fuerza y
del género expuesto sin los inconvenientes citados, que necesite menos piezas constructivas a producir de forma
complicada y menos espacio de instalacién asi como que permita, con el elemento tensor instalado, un montaje,
respectivamente desmontaje, de los anclajes de fijacion, respectivamente tornillos de traviesa/pasantes.

Esta tarea es resuelta conforme a la invencion por medio de que la placa de asiento de rail esté configurada de
forma enteriza con carcasas de soporte, previstas en sus dos extremos y que presenten los taladros de paso para
los anclajes de fijacion de tal modo que, por un lado, los elementos tensores se sujeten en unién positiva de forma y,
por otro lado, las carcasas de soporte y de forma inherente los elementos tensores estén pretensados por el rail a
insertar con su patin de rail entre las carcasas de soporte. Por medio de que este modo, conforme a la invencién, el
patin de rail pretensa las carcasas de soporte compuestas de forma preferida por fundicién o material sintético de
alta resistencia y ademas los elementos tensores alojados en éstas en arrastre de fuerza, los elementos tensores
alojados con sus brazos de torsion en las carcasas de soporte ya no impiden el libre acceso a los anclajes de
fijacién. Estos pueden mas bien integrarse, respectivamente enchufarse, centralmente a través de los elementos
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tensores y las carcasas de soporte desde arriba y atornillarse en el cuerpo de traviesa. S6lo se necesitan dos
anclajes de fijacion, en donde su montaje es independiente de los elementos tensores. A pesar de ello es posible
que los dos anclajes de fijacion simultaneamente pretensen en un recorrido de pretensado definido una placa
intermedia elastica, situada debajo de la placa de asiento de rail segun una ejecucién preferida de la invencion, y
precisamente con independencia de la pretensién de los elementos tensores.

La compacidad conseguida del sistema hace ademas posible que los anclajes de fijacion puedan aproximarse al
patin de rail mucho méas que en todas las fijaciones de rail conocidas. Por ello puede realizarse una pretension o
también un arriostramiento 6ptima(o), distribuida(o) uniformemente, de la placa intermedia elastica, si se observa el
cono de arriostramiento que genera siempre un tornillo.

Segun una configuracion de la invencién puede preverse una placa de compensacion, que puede encajarse entre el
cuerpo de traviesa y la placa intermedia elastica. De este modo es posible una compensacién de altura, prefijada
posiblemente mediante las condiciones de instalacion, mediante un grosor adaptado de forma correspondiente de la
placa de compensacién. La estructura puede dado el caso modificarse, respectivamente elevarse, mediante placas
adicionales.

Segun una propuesta ventajosa de la invencion puede encajarse al menos una capa intermedia distanciadora
aislante entre el patin de rail y las carcasas de soporte. De este modo puede modificarse de forma variable la
separacion de las dos carcasas de soporte determinada por la anchura del patin de rail, de tal modo que se
garantice siempre la prefijacion de las carcasas de soporte producida a través del patin de rail.

Si esta dispuesto ventajosamente en los taladros de paso de los anclajes de fijacidon un manguito distanciador, que
transmita la fuerza de pretension al atornillar los anclajes de fijacién de forma correspondiente al recorrido de
pretensidon a la placa intermedia elastica y/o a la placa de compensacion, puede conseguirse de este modo la
pretension definida mediante el apriete de los anclajes de fijacion.

Alternativamente es ventajoso un ajuste del recorrido de pretension a través de un par de giro de atornillado definido
de los anclajes de fijacion, es decir, en este caso puede prescindirse de un elemento distanciador, respectivamente
de un manguito distanciador.

En el caso de la fijacion de rail se recomienda un elemento elastico dispuesto entre las cabezas de tornillo y las
carcasas de soporte. Este puede estar compuesto por material sintético elastico o estar configurado como muelle de
platillo, e impide un aumento brusco del par de giro de atornillado y con ello una extraccion del taco hacia fuera del
cuerpo de traviesa.

Segun una configuraciéon de la invencion, la placa de asiento de rail estéd alojada entre contrafuertes de tipo
abombamiento del cuerpo de traviesa y, de este modo, esta fijada en su posicidn de instalacion.

Una ejecucion preferida de la invencion prevé que entre los contrafuertes y la placa de asiento de rail estén
dispuestas piezas intercaladas de deslizamiento lateral elasticas. Estas no sélo sirven para el posicionamiento
exacto asi como la amortiguacion de fuerzas transversales y el guiado de la placa de asiento de rail que se
comprime por soporte, sino también para la transmision al contrafuerte de la fuerza transversal de la rueda,
respectivamente del rail, en el caso de una traviesa de hormigén configurada como abombamiento de hormigén.

Unas configuraciones convenientes de la invencion prevén que las piezas intercaladas de deslizamiento lateral
elasticas engranen con listones de enclavamiento en depresiones del cuerpo de traviesa y/o de los contrafuertes de
tipo abombamiento. Para esto pueden estar dotadas de listones de patin que se extiendan hacia delante y/o de al
menos un resalte de engrane en sus lados traseros, vueltos hacia los contrafuertes de tipo abombamiento del
cuerpo de traviesa. Las piezas intercaladas de deslizamiento lateral se sujetan por medio de esto en la direccion
longitudinal del rail.

Segun una propuesta ventajosa de la invencion, las piezas intercaladas de deslizamiento lateral elasticas estan
configuradas con escotaduras vueltas unas hacia las otras, en las que se sumerge por el extremo frontal la placa
intermedia elastica y/o la placa de compensacion. Las piezas intercaladas de deslizamiento lateral se refrenan de
este modo y no pueden ser presionadas verticalmente hacia arriba, hacia fuera de su posicién de instalacion.

Otra configuracion preferida de la invencion prevé que las piezas intercaladas de deslizamiento lateral elasticas
estén configuradas, en sus extremos superiores alejados del cuerpo de traviesa, con espaldillas que absorban las
fuerzas en la direccién longitudinal del rail desde la placa de asiento de rail y las desvien al cuerpo de traviesa.

De las reivindicaciones y de la siguiente descripcion de ejemplos de ejecucion de la invencion, representados en los
dibujos, se deducen detalles y particularidades adicionales de la invencion. Aqui muestran:
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la figura 1, en una vista completa en perspectiva segin se mira en la direccion longitudinal de un rail, una fijacion de
rail indirecta, elastica en arrastre de fuerza, ya montada;

la figura 2 las piezas constructivas aisladas de la fijacion de rail segun la figura 1, en una representacion
fragmentada;

la figura 3 la fijacion de rail segun la figura 1, en un corte longitudinal;

la figura 4, en una vista en planta en perspectiva como detalle de la fijacion de rail, una placa de asiento de rail
configurada de forma enteriza con carcasas de soporte en los extremos y elementos tensores sujetados en union
positiva de forma en las carcasas de soporte;

la figura 5, en una vista completa en perspectiva como detalle de la fijacién de rail, un cuerpo de traviesa
configurado con contrafuertes de tipo abombamiento;

la figura 6 el cuerpo de traviesa segun la figura 5 con piezas intercaladas de deslizamiento lateral, que estan
insertadas en depresiones del mismo y que se apoyan por detras en los contrafuertes de tipo abombamiento;

la figura 7 el cuerpo de traviesa de la figura 6 con una placa de compensacién y una placa intermedia elastica, que
se sumergen con sus extremos exteriores en las piezas intercaladas de deslizamiento lateral;

la figura 8 el cuerpo de traviesa de la figura 7 en otro paso de montaje parcial, con placa de asiento de rail dispuesta
sobre la estructura de placa;

la figura 9 el cuerpo de traviesa de la figura 7 en otro paso de montaje parcial, preconectado antes del
desplazamiento dirigido hacia dentro de los elementos tensores, sujetados en uniéon positiva de forma en las
carcasas de soporte, y de este modo antes del montaje final segun la figura 1;

la figura 10, en una vista en planta completa en perspectiva como detalle, otra ejecucién de un cuerpo de traviesa
que, con relacion a la figura 5, también esta configurado en sus contrafuertes de tipo abombamiento con
depresiones para las piezas intercaladas de deslizamiento lateral;

la figura 11, en una vista en planta completa en perspectiva como detalle, una pieza intercalada de deslizamiento
lateral para el cuerpo de traviesa de la figura 10; y

la figura 12 una vista, correspondiente a la representacion segun la figura 11, de una fijacion de rail ya montada con
un cuerpo de traviesa mostrado en la figura 10 y piezas intercaladas de deslizamiento lateral insertadas en el mismo
de la figura 11.

Las figuras 1 y 12 muestran la estructura de una fijacion de rail indirecta, elastica en arrastre de fuerza, para vias
férreas, con una representacion fragmentada de las diferentes piezas constructivas en la figura 2. Aqui esta fijado un
rail 1 con su patin de rail a un cuerpo de traviesa 3. El cuerpo de traviesa 3 posee dos contrafuertes 4 de tipo
abombamiento distanciados uno del otro con piezas intercaladas de deslizamiento lateral 5 que se apoyan en los
mismos, entre las cuales esta dispuesta una placa de asiento de rail 6, sobre la que descansa el patin de rail 2 del
rail 1, dado el caso con interconexion de una placa de compensacién de altura 7 (véase la figura 9). Debajo de la
placa de asiento de rail 6 estan dispuestas en el ejemplo de ejecucién una placa intermedia 8 elastica y debajo de la
misma, situada directamente sobre el cuerpo de traviesa 3, una placa de compensacion 9.

La placa de asiento de rail 6 representada en detalle en la figura 4 esta configurada de forma enteriza con carcasas
de soporte 10, en las que se sujetan en union positiva de forma elementos tensores de tipo pinza, en donde los
elementos tensores 11 pueden desplazarse hacia dentro guiados en las carcasas de soporte 10 desde fuera hacia
dentro, hasta que llegan a situarse sobre el patin de rail 2 con sus listones terminales vueltos hacia el rail 1, como se
ha representado en cada caso en las mitades de imagen izquierdas de las figuras 1 y 12. El rail 1, respectivamente
su patin de rail 2, esta alojado con ajuste preciso de tal modo entre las carcasa de soporte 10, que los elementos
tensores 11 estan pretensados en las carcasas de soporte 10 mediante la accion del rail 1, respectivamente del
patin de rail 2. Para variar la distancia en anchura entre las carcasas de soporte 10 y adaptarse a la dimension real
del patin de rail 2 pueden encajarse o insertarse capas intermedias distanciadoras aislantes (no mostradas en las
figuras), entre los extremos situados exteriormente del patin de rail y las carcasas de soporte 10.

Las carcasas de soporte 10 estan dotadas de taladros de paso 12, que estan alineados en la posicion de instalacion
con taladros de alojamiento en la placa intermedia 8 eléstica, la placa de compensacion 9 y en el cuerpo de traviesa
3. A causa de los elementos tensores 11 sujetados siempre con pretensién en las carcasas de soporte 10, los
taladros de paso 12 son libremente accesibles desde fuera, de tal modo que los anclajes de fijacion 13, de los que
so6lo se necesitan dos, pueden implantarse a través de las sujeciones 10 y atornillarse al cuerpo de traviesa 3.
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Mediante el atornillado de los anclajes de fijacidn 13 puede pretensarse al mismo tiempo la placa intermedia 8
elastica, con independencia de la pretension de los elementos elasticos 11. Para esto se dispone en los taladros de
paso 12 de las carcasas de soporte 10 un elemento distanciador en forma de un manguito distanciador 14, que
termina sobre la placa de compensacién 9, como puede reconocerse en la figura 3. Durante el apriete de los
anclajes de fijacion 13 puede pretensarse la placa intermedia 8 elastica de forma definida en un recorrido de
pretension 15. Mediante los elementos elasticos 16 colocados debajo de las cabezas de los anclajes de fijacion 13
se evita un aumento brusco del par de giro de atornillado.

Las piezas intercaladas de deslizamiento lateral 5, insertadas entre los contrafuertes 4 de tipo abombamiento y la
placa de asiento de rail 6, estan configuradas con listones de patin 17 y engranan con estos en depresiones 18 del
cuerpo de traviesa 3 (véanse las figuras 5 y 6). Aparte de esto las piezas intercalas de deslizamiento 5 elasticas,
cuando adoptan su posicién de instalacidn, estan configuradas con escotaduras 19 vueltas unas hacia las otras, en
las que engranan la placa intermedia 8 elastica y la placa de compensacién 9 con sus extremos frontales, de tal
modo que las piezas intercaladas de deslizamiento lateral 5 son presionadas hacia abajo y sujetadas en su posicion
de instalacion. Esto es todavia mas preferible en el caso de la ejecucion del cuerpo de traviesa 3 con rebajos,
respectivamente depresiones 20, configurado(a)s ademas segun la figura 10 en los contrafuertes 4 de tipo
abombamiento, asi como con piezas intercaladas de deslizamiento lateral 5 configuradas con un resalte de engrane
en sus lados traseros, como se muestra en la figura 11. Las espaldillas 22 conformadas en los extremos superiores
de las piezas intercaladas de deslizamiento lateral 5 absorben las fuerzas que actuan desde la placa de asiento de
rail 6, en la direccion longitudinal del rail 1, y desvian éstas hacia el cuerpo de traviesa 3.

Lista de simbolos de referencia:

1 Rail

2 Patin de rail

3 Cuerpo de traviesa

4 Contrafuerte de tipo abombamiento
5 Pieza intercalada de deslizamiento lateral
6 Placa de asiento de rail

7 Placa de compensacion de altura

8 Placa intermedia elastica

9 Placa de compensacion

10 Carcasa de soporte

11 Elemento tensor

12 Taladro de paso

13 Anclaje de fijacion

14 Elemento/Manguito distanciador
15 Recorrido de pretension

16 Elemento elastico

17 Liston de patin

18 Depresion

19 Escotadura

20 Rebajo/Depresién
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21 Resalte de engrane

22 Espaldilla
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REIVINDICACIONES

1. Fijacion de rail elastica en arrastre de fuerza para vias férreas, que presenta una placa de asiento de rail (6), un
anclaje de fijacion (13) y un elemento tensor (11) de material elastico, configurado a modo de pinza con brazos de
torsion, en especial de acero endurecido que, en estado de montaje, esta fijado mediante una sujecién y el anclaje
de fijacion (13) que atraviesa la misma verticalmente a un cuerpo de traviesa (3), en especial una traviesa de
hormigon, y ejerce una fuerza de apriete que mantiene el rail (1) en posicion, en donde el rail debe disponerse sobre
el cuerpo de traviesa con la interconexion de una placa de asiento de rail (6), caracterizada porque la placa de
asiento de rail (6) esta configurada de forma enteriza con carcasas de soporte (10), previstas en sus dos extremos y
que presenten los taladros de paso (12) para los anclajes de fijacion (13) de tal modo que, por un lado, los
elementos tensores (11) se sujetan en unién positiva de forma y, por otro lado, las carcasas de soporte (10) y de
forma inherente los elementos tensores (11) estan pretensados por el rail (1) a insertar con su patin de rail (2) entre
las carcasas de soporte (10).

2. Fijacion de rail segun la reivindicacion 1, caracterizada por al menos una capa intermedia distanciadora aislante
que puede encajarse entre el patin de rail (2) y las carcasas de soporte (10).

3. Fijacion de rail segun la reivindicaciéon 1 6 2, caracterizada porque debajo de la placa de asiento de rail (6) esta
dispuesta una placa intermedia (8) elastica, que se pretensa en un recorrido de pretension (15) al atornillar el anclaje
de fijacion (13) con independencia de la pretension de los elementos tensores (11).

4. Fijacion de rail segun la reivindicacion 3, caracterizada por una placa de compensacion (9), que puede encajarse
entre el cuerpo de traviesa (3) y la placa intermedia (8) elastica.

5. Fijacion de rail segun la reivindicacion 3 6 4, caracterizada porque esta dispuesto en los taladros de paso (12) de
los anclajes de fijacion (13) un manguito distanciador (14), que transmite la fuerza de pretensién al atornillar los
anclajes de fijacion (13) de forma correspondiente al recorrido de pretension (15) a la placa intermedia (8) elastica
y/o a la placa de compensacion (9).

6. Fijacion de rail segun la reivindicacién 3 6 4, caracterizada por un ajuste del recorrido de pretensién (15) a través
de un par de giro de atornillado definido de los anclajes de fijacion (13).

7. Fijacion de rail segun una de las reivindicaciones 3 a 6, caracterizada por un elemento elastico (16) dispuesto
entre las cabezas de tornillo y las carcasas de soporte (10).

8. Fijacion de rail segun una de las reivindicaciones 1 a 7, caracterizada porque la placa de asiento de rail (6) esta
alojada entre contrafuertes (4) de tipo abombamiento del cuerpo de traviesa (3).

9. Fijacion de rail segun la reivindicacion 8, caracterizada por piezas intercaladas de deslizamiento lateral (5)
elasticas, dispuestas entre los contrafuertes (4) y la placa de asiento de rail (6).

10. Fijacion de rail segun la reivindicacion 9, caracterizada porque las piezas intercaladas de deslizamiento lateral
(5) elasticas engranan con listones de enclavamiento (17) en depresiones (18; 20) del cuerpo de traviesa (3) y/o de
los contrafuertes (4) de tipo abombamiento.

11. Fijacion de rail segun la reivindicacion 8 6 9, caracterizada porque las piezas intercaladas de deslizamiento
lateral (5) elasticas estan configuradas con escotaduras (19) vueltas unas hacia las otras, en las que se sumerge por
el extremo frontal la placa intermedia (8) elastica y/o la placa de compensacion (9).

12. Fijacién de rail segun una de las reivindicaciones 8 a 11, caracterizada porque las piezas intercaladas de
deslizamiento lateral (5) elasticas estan configuradas, en sus extremos superiores alejados del cuerpo de traviesa
(3), con espaldillas (22) que absorben las fuerzas en la direccion longitudinal del rail desde la placa de asiento de rail
(6) y las desvien al cuerpo de traviesa (3).

13. Fijacion de rail segun una de las reivindicaciones 8 a 12, caracterizada porque las piezas intercaladas de
deslizamiento lateral (5) estan dotadas de al menos un resalte de engrane (21), en sus lados traseros vueltos hacia
los contrafuertes (4) de tipo abombamiento del cuerpo de traviesa (3).



ES 2400 539 T3




ES 2400 539 T3

Fig3

13

3
16

15
j?O 4

f
\
14 5
i I |




ES 2400 539 T3

10



ES 2400 539 T3

11



ES 2400 539 T3

12



ES 2400 539 T3

Fig11

22

19

2 -

7

13



	Primera Página
	Descripción
	Reivindicaciones
	Dibujos

