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DESCRIPCION
Unidad de accionamiento para vehiculos ferroviarios

La invencion se refiere a una unidad de accionamiento para vehiculos ferroviarios eléctricos. Ver, por ejemplo, los
documentos DE 195 30 155 A1, WO 96/25314 A1. El documento DE 102 25 708 B4 describe una carcasa de
engranaje para el alojamiento de una rueda grande de engranaje, con una tapa de carcasa, que esta equipada con
una pestafia. La carcasa de engranaje esta realizada en una sola pieza en la zona de un cojinete. La tapa esta
realizada como campana parcial.

El documento DE 10 2008 008 027 A1 describe un accionamiento con un engranaje, que esta apoyado en el motor
de traccion.

Una unidad de accionamiento con las caracteristicas definidas en el preambulo de la reivindicaciéon 1 se conoce a
partir del documento EP 0 792 784 A1.

Especialmente en vehiculos de alta velocidad interesa un comportamiento de vibracién favorable de la unidad de
accionamiento. Las masas de componentes no amortiguados deben mantenerse lo mas reducidas posible y, en
concreto, para la conservacion de la propia unidad de accionamiento, pero también de la calzada. Este no es
siempre el caso en las unidades de accionamiento conocidas hasta ahora.

La invencion tiene el cometido de configurar una unidad de accionamiento del tipo mencionado de tal forma que la
masa de los componentes implicados se pueda mantener lo mas reducida posible, y de tal manera que se mejore la
dinamica de la marcha frente a unidades de accionamiento conocidas.

Este cometido se soluciona por medio de las caracteristicas de la reivindicacion 1.
Caracteristicas importantes de la invencion son las siguientes:

- La carcasa esta constituida por una Unica parte principal y por una tapa.

- El motor se asienta sobre una Unica consola, que esta fijada en el tubo de soporte.

- El tubo de soporte esta fundido en la parte principal de la carcasa, de manera que estos dos forman una
unidad rigida entre si.

El inventor ha reconocido un inconveniente esencial de las unidades de accionamiento convencionales: si la carcasa
esta constituida por dos componentes, entonces se fijan, respectivamente, por separado sobre maquinas de
mecanizacion para la mecanizacion, por ejemplo para taladrado y fresado. Esto conduce a que se sumen las
tolerancias de fabricacion en el apareamiento. En su lugar, la unién en una sola pieza de la carcasa permite su
fabricacion en una Unica sujeciéon en la maquina de mecanizacion. Las tolerancias de fabricacion que se suman en
otro caso se reducen de esta manera claramente.

En unidades de accionamiento conocidas hasta ahora, la fijacién del motor esta sobredeterminada estaticamente
condicionada por el disefio. Esto conduce a desviaciones de la posicion tedrica y, por lo tanto, al peligro de
tensiones y vibraciones no deseadas.

En el tipo de construccién de dos partes de la carcasa se podria pensar, en efecto, en atornillar las dos partes de la
carcasa entre si antes de la mecanizacion final. Pero esto tiene el inconveniente de que las partes de la carcasa ya
no se pueden sustituir entonces libremente. En su lugar, deben designarse como coherentes.

El estado de la técnica asi como la invencion se explican en detalle con la ayuda del dibujo. En él se representa en
particular lo siguiente:

La figura 1 muestra el estado de la técnica.
La figura 2 muestra el estado de la técnica.

La figura 3 muestra las partes esenciales de una unidad de accionamiento de acuerdo con la invencion en
representacion en perspectiva.

La figura 4 muestra una parte de la carcasa y del pifién de accionamiento en vista en planta superior sobre una
seccion horizontal.

En la figura 1 se reconoce un arbol de accionamiento 1, que lleva en sus dos extremos ruedas no representadas. El
arbol de accionamiento esta alojado en un tubo de soporte 2 y, en concreto, por medio de cojinetes Tatz no
reconocibles aqui. Una carcasa 3 esta dividida en dos partes — ver la parte principal de la carcasa 3.1 y la tapa 3.2.
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El tubo de soporte 2 y la carcasa 3 estan conectados fijamente entre si a través de una pestafia 2.1 asi como por
medio de tornillos.

La carcasa rodea una dentada recta no mostrada aqui asi como un pifién de accionamiento 4.

En el tubo de soporte 2 estan previstas dos consolas 5, 6. Estas llevan un motor no representado aqui. El arbol de
arrastre del motor trabaja sobre el pifion de accionamiento 4.

En esta forma de realizacion de dos piezas de la carcasa y tubo de soporte, aparece en el lugar de union de las dos
partes de la carcasa 2 y 3 una interfaz * con los defectos de fabricacion habituales. Si éstos se suman de manera
desfavorable, entonces esto tiene una influencia negativa sobre la exactitud de ajuste de los lugares de unién con el
motor. En efecto, éste esta conectado fijamente tanto con el tubo de soporte 2 como también con la carcasa 3.

La figura 2 permite reconocer de nuevo la carcasa, dicho con mayor exactitud las partes formadas por la parte
inferior de la carcasa, ademas del pifidn de accionamiento 4 rodeado por ella.

La forma de realizaciéon de acuerdo con la invencion se diferencia de la forma de realizacion segun las figuras 1y 2
por lo siguiente:

Sobre todo la carcasa 3 esta constituida de una sola pieza. Comprende una parte principal 3.1, que rodea totalmente
la rueda dentada recta (no mostrada) y el pifidn de accionamiento 4, a diferencia de la forma de realizacion segun
las figuras 1 y 2. Estd prevista una tapa 3.2, que cubre la parte principal 3.1 de la carcasa 3 y la cierra
herméticamente. La tapa 3.2 esta constituid en el presente caso de una placa plana.

Se reconoce de nuevo el arbol 1 asi como el tubo de soporte 2. El tubo de soporte 2 presenta una Unica consola 5.
La consola 5 esta colocada en el tubo de soporte 2. El tubo de soporte 2 se puede fabricar, por ejemplo, como pieza
fundida, en un proceso individual junto con las partes de la carcasa 3.1y 3.2,

El motor no se representa tampoco aqui de nuevo. No obstante, se reconoce una campana de motor 7. Esta esta
configurada en el presente caso en forma de tronco de cono. Comprende un anillo 7.1 asi como radios 7.2. Los
radios 7.2 estan dispuestos en forma de radios — vistos en la direccion del eje de giro del pifién de accionamiento 4 -.
Sus extremos radialmente exteriores inciden en el anillo 7, y sus extremos radialmente interiores inciden en la parte
principal 3.1 de la carcasa.

El motor es montado en la consola 5 asi como en el anillo 7.1 de la campana del motor. El aire del soplante del
motor llega a través de los espacios intermedios entre los radios 7.2 hacia fuera.

Una ven taja esencial de la forma de realizacion de acuerdo con la invencion segun las figuras 3 y 4 consiste en la
constitucion de una sola pieza de la carcas 3, dicho con mayor exactitud de la parte principal 3.1 de la carcasa. De
esta manera se pueden conseguir ahorros claros durante la mecanizacion de la carcasa. En efecto, también se
podrian atornillar entre si las partes de la carcasa 3.1 y 3.2 en forma de realizacion de dos piezas antes de la
mecanizacion final, para evitar una suma de las tolerancias de fabricaciéon. Sin embargo, entonces deberian
identificarse las dos piezas, para que se puedan asociar posteriormente entre si. Esto se suprime en el caso de la
forma de realizacién de una sola pieza de acuerdo con la invencion.

Ademas, la parte principal 3.1 de la carcasa 3 y el tubo de soporte estan constituidos de una sola pieza, puesto que
el tubo de soporte 2 estd fundido en la parte principal de la carcasa 3.1. La consola Unica 5 asi como el
posicionamiento exacto de la campana del motor 7 proporcionan un posicionamiento exacto del motor asi como su
fijacion con reduccion clara de las repercusiones negativas de la sobredeterminacion estatica.

Debido a la realizacién de una sola pieza de la parte principal 3.1 de la carcasa 3 no existe ninguna interfaz de
conexion y, por lo tanto, una exactitud funcional mas elevada.

El pifidén de accionamiento 4 esta en conexién de impulsiéon con el motor a través de un acoplamiento de membrana
8. Ver la figura 4. El pifién de accionamiento 4 alojado totalmente lleva el acoplamiento de membrana 8. En virtud de
la alta exactitud de marcha y de la alta rigidez radial del acoplamiento de membrana 8, el rotor del motor es
considerado exacto y fiable, también sin alojamiento propio.

Para facilitar el montaje y desmontaje del motor, el acoplamiento de membrana 8 puede estar dividido y las partes
pueden estar unidas entre si con una union atornillada.

Otras ventajas son las siguientes:
- Reduccion del gasto de mecanizacion de la carcasa.

- Reduccion del nimero de los componentes individuales y, por lo tato, costes mas reducidos del
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almacenamiento, adquisicion, etc.

- Elriesgo técnico se reduce, puesto que se suprimen los fallos durante la obturacion y la conexion de las dos
partes de la carcasa.

Lista de signos de referencia

Arbol

Tubo de soporte

Pestafna

Carcasa

Parte principal

Tapa

Pifidn de accionamiento
Consola

Consola

Campana de motor

Anillo

Radio

Acoplamiento de membrana
Lugar, en el que se suman las tolerancias de fabricacion
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REIVINDICACIONES

1. Unidad de accionamiento para vehiculos ferroviarios, que comprende los siguientes componentes o
caracteristicas:

1.1 un arbol (1), que presenta en sus dos extremos, respectivamente, un pivote de cojinete para soportar una rueda
de accionamiento;

1.2 un tubo de soporte (2), que rodea el arbol (1) y que esta alojado sobre éste;

1.3 un motor, que esta alojado en el tubo de soporte (2);

1.4 una transmisién con una rueda dentada recta y un pifién de accionamiento (4);

1.5 una carcasa (3), que rodea la rueda dentada recta y el pifion de accionamiento (4);

1.6 el motor se asienta sobre una Unica consola (5), que esta fijada en el tubo de soporte (2), caracterizada por que
1.7 la carcasa (3) esta constituida por una unica parte principal (3.1) y una tapa (3.2);

1.8 la carcasa presenta una campana de motor (7), que forma una union fija entre la carcasa del motor y la parte
principal (3.1) de la carcasa (3);

1.9 el tubo de soporte (2) esta fundido en la parte principal (3.1) de la carcasa (3), de manera que ambos forman una
unidad rigida entre si.

2.- Unidad de accionamiento de acuerdo con la reivindicaciéon 1, caracterizada porque la campana del motor
comprende un anillo (7.1) concéntrico al eje de giro del motor asi como una pluralidad de radios (7.2) y por que los
radios estan conectados con sus extremos radialmente interiores en la parte principal (3.1) de la carcasa (3).

3.- Unidad de accionamiento de acuerdo con la reivindicacion 1 6 2, caracterizada porque el pifidon de accionamiento
(4) esta en conexion de impulsion con el motor a través de un acoplamiento de membrana (8).

4.- Unidad de accionamiento de acuerdo con una de las reivindicaciones 1 a 3, caracterizada por las siguientes
caracteristicas:

4.1 el rotor del motor esta alojado solamente con un Unico cojinete;
4.2 el rotor del motor se apoya en el lado de la transmision sobre el acoplamiento de membrana (8);

4.3 el acoplamiento de membrana (8) esta soportado por el pifidon de accionamiento (4) alojado totalmente.
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