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DESCRIPCION
Vehiculo ferroviario con una conexion optimizada en peso del chasis a una caja de vagon

La presente invencién hace referencia a un vehiculo ferroviario con una conexién optimizada en peso del chasis a
una caja de vagén.

La manera en la que la caja de vagon de un vehiculo ferroviario estd conectada al chasis, tiene una importante
influencia en las caracteristicas dinamicas de un vehiculo ferroviario. En este contexto, la conexién debe cumplir con
diferentes requerimientos. Asi, por razones de confort, pero también para un contacto rueda-rail 6ptimo, que resulta
necesario para garantizar una elevada seguridad contra descarrilamientos, se requiere una conexién "blanda", a la
cual se oponen sin embargo restricciones, por ejemplo mediante el gélibo de linea que debe respetarse, en los ciclos
de rodadura. Existen requerimientos especiales en el caso de chasis activos. Aqui, la transmision de las fuerzas de
traccion y de presién sobre la caja de chasis debe efectuarse de manera adecuada.

Por el documento US 3 961 584 A se conoce un vehiculo ferroviario de esta clase, con una conexion optimizada en
peso del chasis a una caja de vagon. Por la solicitud DE 1 530 155 se conoce un boje con un sistema de propulsién
o de frenos, en donde la caja de vagon se sostiene sobre una traviesa pivotante, la cual esta fija con respecto a la
caja en referencia a la direccién longitudinal del vagén, pero puede girar alrededor del eje vertical. La traviesa
pivotante se apoya por su parte a ambos lados, a través de puntos de rotacion, sobre el cuadro de boje, el cual se
puede inclinar alrededor del eje transversal con respecto a la traviesa pivotante.

Esta solucibn es muy costosa, ademas en altas velocidades se pueden presentar fuerzas de excitacion
longitudinales, que provoquen vibraciones de flexion verticales del vagén.

La solicitud DE 833 505 muestra un boje con juegos de ruedas alojados en brazos y con un pivote de boje dispuesto
en el cuadro del boje; donde el pivote de boje conformado axialmente flexible, estatico en el centro del soporte
transversal pequefio; esta conectado con la caja de vagon por medio de manillares extendidos en la direcciéon de
marcha a través de los asi llamados bloques silenciosos.

Esta solucion presenta desventajas en referencia a la calidad de marcha y la estabilidad, principalmente en el caso
de altas velocidades. Por ello, un objeto de la invencion consiste en aportar al desarrollo del estado del arte.

Dicho objeto se resuelve conforme a la invencion con un vehiculo ferroviario de la clase mencionada en la
introduccion, con una conexion optimizada en peso del chasis a una caja de vagon; en el cual en el cuadro de chasis
esta proporcionada una ménsula sobresalida hacia arriba con forma de espiga, la cual se eleva hacia un dispositivo
de recepcién proporcionado en la caja de vagén; y en el cual el dispositivo de recepcion delimita la libertad de
movimiento de la ménsula con forma de espiga de manera tal que el angulo de rodadura de la caja de vagon
predeterminado no se excede en direccion transversal y el angulo de inclinacién de un soporte transversal no se
excede en direccion longitudinal; donde en un chasis estd proporcionado un brazo longitudinal de bajo nivel,
mediante el cual el cuadro de chasis esta conectado con la caja de vagon.

De esta manera se consigue una conexion sencilla, robusta y eficaz de la caja de vagon al chasis.

Ademas de esto, resulta ventajoso que el dispositivo de recepcion presenta amortiguadores y topes fijos con curvas
caracteristicas de rigidez predeterminadas. De esta manera, el comportamiento del limite se puede adaptar a los
diferentes requerimientos, en un funcionamiento correcto (amortiguador blando) y en una colisién (tope rigido).

La ménsula con forma de espiga puede estar disefiada para ser desmontada del cuadro de chasis para simplificar
de esta manera el montaje. La misma esta montada de manera convencional en el soporte transversal. Ademas, a
los fines del mantenimiento y del montaje resulta también ventajoso que en la zona del dispositivo de recepcién, el
piso del vagon presenta una abertura que puede cerrarse, en el interior del vagon.

Por razones de seguridad, resulta conveniente que el dispositivo de recepcién presente un seguro antilevantamiento.

También es una ventaja que el cuadro del chasis esté disefiado articulado. Mediante un cuadro de chasis flexible o
articulado, se aumenta la seguridad contra descarrilamientos y se posibilita mayor sobrecarga, y por ello mas
cargamento sobre el chasis.

Resulta también ventajoso que el dispositivo de recepcion esté conformado como una pieza de un soporte
transversal de la caja de vagon, o que esté conectado con el mismo.
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Para una representacion mas detallada de la invencion se adjuntan 3 dibujos.

Estos muestran a modo de ejemplo:

La figura 1 una representacion esquematica de una primera forma de ejecucion

Las figuras 2 y 3 una representacion esquematica de una segunda y una tercera forma de ejecucion.

La representacién segun la figura 1 muestra un corte esquematico a través de un chasis a lo largo de un eje
longitudinal. El chasis presenta un cuadro de chasis articulado, el cual comprende al menos un soporte transversal 1
y dos soportes longitudinales 3, los cuales estan conectados entre si a través de una articulacién de cuadro 2.

Es cierto que mediante un cuadro de chasis flexible o articulado, se aumenta la seguridad contra descarrilamientos y
se posibilita una mayor sobrecarga, y con ello mas cargamento sobre el chasis. Sin embargo, el soporte transversal
del cuadro de chasis tiene un grado de libertad adicional alrededor de su eje transversalmente con respecto a la
direccion de marcha (rodadura o inclinacién), con lo cual pueden producirse angulos o recorridos inadmisiblemente
elevados, con los que por ejemplo se infringiria el galibo o los componentes del chasis podrian colisionar entre si.

Conforme a la invencion, el cuadro de chasis presenta una ménsula 4 sobresalida hacia arriba con forma de espiga,
la cual se eleva hacia un dispositivo de recepcion 5 proporcionado en una caja de vagéon 6. El dispositivo de
recepcion 5 delimita la libertad de movimiento de la ménsula 4 con forma de espiga, de manera tal que el angulo de
rodadura de la caja de vagdn 6 predeterminado no se excede en direccion transversal y el angulo de inclinacién de
un soporte transversal 1 predeterminado no se excede en direccién longitudinal.

En este caso, resulta ventajoso que el dispositivo de recepcion 5 presente amortiguadores y topes fijos con curvas
caracteristicas de rigidez predeterminadas. De esta manera, el comportamiento del limite se puede adaptar a los
diferentes requerimientos. Asi por ejemplo en un funcionamiento correcto se proporciona convenientemente un
amortiguador blando, mientras que en una colisién, un tope rigido.

En el ejemplo de ejecucién representado, esta proporcionado ademas un brazo longitudinal 7 de bajo nivel,
mediante el cual el cuadro de chasis esta conectado con la caja de vagén 6. En el ejemplo de ejecucion, el brazo
longitudinal esté fijado al soporte transversal 1. Por la disposicién de bajo nivel del brazo longitudinal 7, se minimiza
la diferencia de carga entre los juegos de ruedas. Otra ventaja es que no resulta necesario perforar la estructura del
soporte transversal.

Las figuras 2 y 3 muestras otras formas de ejecucion de la invencion por medio de una representacion esquematica
de un corte transversal a través de un vehiculo ferroviario.

Las representaciones comprenden una caja de vagén 6 que se sostiene mediante muelles secundarios 8 sobre un
cuadro de chasis 9. El mismo presenta una ménsula 4 sobresalida hacia arriba con forma de espiga, la cual se eleva
hacia un dispositivo de recepcion 5 provisto en una caja de vagén 6. Entonces ahora, el dispositivo de recepcion 5
puede estar conformado o bien, como se representa en la figura 2, mediante un limite, por ejemplo con forma de
cerco, dispuesto en el piso de la caja de vagén 6; o sino, como se representa en la figura 3, mediante una
entalladura en el piso de la caja de vagén 6.

A todo esto se le suman las siguientes explicaciones: Considerando las condiciones limite presentadas, como por
ejemplo de masa de la caja de vagon incluyendo el cargamento, y de los correspondientes centros de gravedad, de
la velocidad de marcha, del radio de curvatura y de la sobreelevacion de la linea; el vehiculo ferroviario debe cumplir
ademas restricciones referidas a la ruta, esto quiere decir, que no puede violar el asi denominado galibo.

Esto se cumple cuando el angulo de rodadura de la caja de vagén no excede un limite definido. El angulo de
rodadura se determina particularmente mediante los siguientes componentes de chasis y sus parametros:

- Suspensién primaria y secundaria: rigidez vertical y posicién de montaje;
- Soportes de rodadura (si los hubiera): rigidez y posicion de montaje;

- Suspension transversal incluyendo tope transversal: curva caracteristica fuerza-desplazamiento y posicion de
montaje;

- Control de suspension de aire (si los hubiera): curva caracteristica.
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A causa de las masas, los puntos de gravedad, las rigideces y las geometrias resulta un polo de rodadura y un
angulo de rodadura de la caja de vagon.

En la determinacion de los mencionados parametros se deben cumplir ademas también las normas referidas a la
seguridad contra descarrilamientos y al confort de la marcha.

Conforme a la invencion, el limite del movimiento de rodadura se efectlia lo mas alto posible - hundido en el piso del
vehiculo. De esta manera, por encima del nivel superior de rail se alcanza un polo de rodadura mas elevado, y se
reduce el angulo de rodadura de la caja de vagon. Ante las mismas condiciones limite, con un angulo de rodadura
constante, por la solucién conforme a la invencién, se pueden tanto reducir las rigideces de las suspensiones
primarias y/o secundarias y con ello aumentar el confort de la marcha; asi como también suprimir los soportes de
rodadura.

Lista de simbolos de referencia
Soporte transversal 1
Articulacion de cuadro 2
Soporte longitudinal 3

Ménsula con forma de espiga 4
Dispositivo de recepcion 5
Caja de vagon 6

Brazo longitudinal 7

Muelles secundarios 8

Cuadro de chasis 9

Seguro antilevantamiento 10
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REIVINDICACIONES

1. Vehiculo ferroviario con una conexién optimizada en peso del chasis a una caja de vagén, donde en el cuadro de
chasis (9) esta proporcionada una ménsula (4) sobresalida hacia arriba con forma de espiga, la cual se eleva hacia
un dispositivo de recepcion (5) proporcionado en la caja de vagon (6); y donde el dispositivo de recepcién (5)
delimita la libertad de movimiento de la ménsula (4) con forma de espiga de manera tal que el angulo de rodadura de
la caja de vagon (6) predeterminado no se excede en direccién transversal y el angulo de inclinacion de un soporte
transversal (1) no se excede en direccién longitudinal; caracterizado porque en un chasis esta proporcionado un
brazo longitudinal (7) de bajo nivel, mediante el cual el cuadro de chasis estéa conectado con la caja de vagon (6).

2. Vehiculo ferroviario con una conexion optimizada en peso del chasis a una caja de vagén segun la reivindicacion
1, caracterizado porque el dispositivo de recepciéon (5) presenta amortiguadores y topes fijos con curvas
caracteristicas de rigidez predeterminadas.

3. Vehiculo ferroviario con una conexién optimizada en peso del chasis a una caja de vagén segin una de las
reivindicaciones 1 a 2, caracterizado porque la ménsula (4) con forma de espiga esta disefiada para ser desmontada
del cuadro de chasis (9).

4. Vehiculo ferroviario con una conexién optimizada en peso del chasis a una caja de vagén segin una de las
reivindicaciones 1 a 3, caracterizado porque la ménsula (4) con forma de espiga esta montada al soporte transversal

().

5. Vehiculo ferroviario con una conexion optimizada en peso del chasis a una caja de vagén segun una de las
reivindicaciones 1 a 4, caracterizado porque en la zona del dispositivo de recepcién (5), el piso del vagon presenta
una abertura que puede cerrarse en el interior del vagoén.

6. Vehiculo ferroviario con una conexién optimizada en peso del chasis a una caja de vagén segin una de las
reivindicaciones 1 a 5, caracterizado porque el dispositivo de recepcioén (5) presenta un seguro antilevantamiento.

7. Vehiculo ferroviario con una conexién optimizada en peso del chasis a una caja de vagén segin una de las
reivindicaciones 1 a 6, caracterizado porque el cuadro del chasis (9) esta disefado articulado.

8. Vehiculo ferroviario con una conexion optimizada en peso del chasis a una caja de vagén segun una de las
reivindicaciones 1 a 7, caracterizado porque el dispositivo de recepcion (5) estd conformado como una pieza de un
soporte transversal de caja de vagén, o esta conectado con el mismo.
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