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DESCRIPCION
Configuracién para aumentar la capacidad de carga de un componente estructural de un vehicule ferroviario

La invencidn se refiere a una configuracién para aumentar la capacidad de carga de un somponente estructural de un
vahicuto ferroviario, en particular ia resistencia a la traccion vy la resistencia a la compresidn.

=

Bajo iz denominacién de componente estructural de un vehiculo ferroviaric se entienden por ejempic, pero no
exciusivamente, una carroceria de locompotora, una carroceria de vagdn, un armazdn, por ejemplo un armazon de
bastidor de aire comprimide, ¢ también una estructura espacial en la gue estan montados © sujetos componentes del
vehiculo ferroviario. igualmente se entienden bajo este concepte estructuras de teche, configuradas para transmitir
cargas y utilizadas para ello.

Como carroceria de locomotora se denomina una configuracidn de una estructura de soporte de una locomotora, que se
realiza en diversas formas constructivas.

l.a carroceria de la locomotora puede realizarse en ia forma constructiva de armazén, en ia gue sobre un armazdn de
soporie se montan elernentos no portantss a alojar.

Comn otra forma constructiva de la carroceria de la locomotora, se entisnde g forma consiructiva integral
completamente de acero.

En vehiculos ferroviaring y vagones de una unidad multiple se denomina el correspondiente compaonents carreceria del
vagon

Se diferencian ias siguientes formas constructivas para una carroceria de un vagon:

En ia lamada forma constructiva diferencial ¢ de carrocerfa en bruto, se forma primeramente un esqueleto de soporie
de gcerc o de aluminio, sobre el que s& montan & continuacion chapas no portantes para el panelado.

En la Hlamada forma constructiva integral se utilizan perfiles extruidos, que se extienden por toda ia longitud de ia
carroceria. La rigidez de la carroceria se logra mediants la estructura de los perfiles extruidos. No se necesita ningn
slemnento portante adicional, legrandose asi una forma constructiva ligera.

En ia Hamada forma constructiva compuesta, gue es similar a la forma constructiva diferencial, se montan sobre un
hastidor portante de la carroceria de materiales metdlicos revestimientos no portantes. Pero éstos estan compuestos,
contrariamente a an la forma constructiva diferencial, por materiales no metalicos.

En los Gltimos tiempos s& optimizan ias carrocer{as en medida creciente segun aspectos de seguridad en accidentes.

El componente estructural se dimensiona entonces de forma {al gue of componente estructural soporta de manera
estable v duradera cargas, a menudo alternantes, que actlan sobre of compaonents estructural.

Bajo tales cargas se entienden en particular fuerzas de traccion y fuerzas de compresion.

Es usual desarrollar para distinios sactores de utilizacidn de un componente astructural las respectivas solucicnes, para
dimensionar &l companents estructural con miras a las cargas cambiantes, para que ias soporte de forma estable v
duradera.

Asi se dimensiona por sjemplo una carroceria de locomotora en funcidn de si ia correspondiente focomotora ha de
utilizarse en el duro servicio de tren de mercancias o an el transporte de parsonas.

Pere esto es contrario 3 un objetivo de una "locomotora universal ", cuya forma constructiva de la carroceria debe ser, al
menaos parcialmente o por completo, independiente de 1a finalidad de utilizacion pretendida para la locomotora.

En locomotoras es especialmente critica para la resistencia de la carroceria de la locomotora la traccion doble, es decir,
la marcha con dos locomotoras, asi comoe la traccidén maitiple, es decir, la marcha con mas de dos lecomotoras.

En estos casos acltiian elevadas fuerzas de traccion v/o compresidn, que se allernan entre si, sobre una carroceria de
locomotora en cuestion. La fuerza a transmitir por [as locomotoras varia. Para una formacidn de locomoioras que guia
un tren, resuita que la locomotora aceplada & la formacion de vagones ha de sopontar los maximos esfuerzas, mieniras
que la locomotora gue conduce el tren ha de soportar los minimos esfierzos.

Para enfrentarse a estas fuerzas con estabilidad de forma duradera, se dimensionan las carrocerfas de las iocomotoras
en su forma constructiva mecanicamente de forma correspondientemente macize ¢ bien s& configuran macizas en
funcidn del material utilizado.
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Perc este origina problemas de peso, an particuler en locomotoras muitisistermna, que estén configuradas para un
funcionamiento en el dmbito internacional.

La figura 3 musstra, como estado de la téonica conocide, una carroceria de locomotora LOK3 como componeante
estructural,

Una fuerza de traccion FZ actla en un primer punto de conexion ASF1 sobre fa carroceria de la locomotora LOKS,

Una fuerza de compresidn FD actila allernando con e fuerza de fraccion FZ sobra la carroceria de la lecomotora LOKS,
iguaiments en el primer punto de conexidn ASP1.

La carroceria de la locomotora LOK3 estd configurada maciza en cuanto a estructura, material y pesc vy transmite ia
fuerza de traccidn FZ yio la fuerza de compresién FD a un segundo punto de conexidn ASP2

Mediante fa variante de configuracién, actiia la carroceria de la locornotora LOK3 come primera trayecteria de la carga
LPF1, estando realizada la primera trayectoria de ia carga LPF1 en particular medianie un armazén RAH de ia
carrocerfa de {a locomotora LOKS.

Armbas fuerzas FZ, FD se {ransmiten enfre los puntos d

& conexidn ASP1, ASPZ mediante la primera travectoria de ia
carga LPF1 airavés de la carroceria de la locomotora LOK

C
3.
En carrocerias de locomotoras LOK3 constituye por ejemplo una combinacidn de ganchos de fraccién y topes de la
correspondiente locomotora &l respactive punto de conexidn ASP1 0 ASP2

Por el documento DE 855 658 B se conoce un elemento constructivo en el que con ayuda de un alambre tensor
pretensado que discurre horizontalments, puede actuarse contra una deformacion vertical del elemento constructive.
Una solucion similar se describe en ef documenic FR 2 897 008 A1, en ef que con ayuda de un sensor se determina una
fuerza de pretensado necesaria v se ajusta la misma con ayuda de un manguito tensor del cable.

Por el documento DE 100 53 125 A1 se conoce una carroceria de vagdn configurada modularments, cuyns méduios
astan configurados a modo de jaula v con ayuda de cables de alambre estan alineados y unidos.

Por el documento WO 2015/168378 AZ se conoce una cairoceria de vagon para un vehicule ferroviario, en la gue entre
puntos de la carroceria del vagon estdn dispuestos medios de iraccidn, para evitar que se propaguen frecuencias
correspondientes a bajas fracuencias inferiores a la zona audible para las personas.

Es el objetive de la presente invencién especificar una configuracién para aumentar la capacidad de carga de un
componente estructural de un vehicule ferroviano, mediante la cual se minimicen los problemas antes citados en
relacion con el peso v con la estabilidad a largo plazo del componente estructural.

Esta objative se logra mediante las caracteristicas de la reivindicacidn 1

La invencion se refiere a una configuracién para aumentar la capacidad de carga de un componente estructural de
vehiculn ferroviario,

[l
s

El componente estructural tiene un primer punto de conexidn y un segundo punto de conexidn.

Entre ambos puntos de conexidn estd situada una primera trayectoria de la carga. Una fuerza que actlie en el primer
punic de conexidn se iransmite a través de la primera trayacioria de {a carga al segundn punio de conexidn.

LLa primera trayectoria de la carga esié realizada para transmitir fuerzas de compresion, estd optimizada a este respecto
y se utiliza también principalmente para elic.

Adicicnalmente a la primera trayeciona de la carga, estd dispuesia entre ambos puntos de conexidn una segunda
trayectoria de ia carga.

Ambas travectorias de la carga del componente estructural funcionan en paralelo entre si, pero funcionalmente estan
saparadas.

La segunda trayectoria de la carga esté configurada para transmitir fuerzas de traccidn, estd optimizada a este respecto
y se utiliza también principalmente para elio.

Esta division de la transmision de las fuerzas se logra mediante dislintas rigideces de ambas trayeciorias de la carga.
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La primera travectoria de la carga es rigida a la compresidn o bien estd configurada como estructura rigida a la
comprasién. Por ejempio se trata al respecto de un armazdn fabricado de metal ¢ bign de acere, que es parie integrante
del componente estructural.

En la transmisidn de la fuerza de compresion, que tiene un valor predeterminado, no se deforma, o dien se deforma sdio
minimamente, as decir, dentro de limites predelerminados y tolerables, la primera trayecioria de la carga, configurada
rigida a la comprasion.

La segunda trayectoria de la carga contiene elementos de traccion, cuya rigidez a la compresion esta configurada
claramente inferior a la de la primera travecioria de la carga ¢ bisn en {a gue los elementos de traccidn estén
configurados sin rigidez a la comprasion.

Los elementos de traccidn estén realizados de acuerdo con [a invencion como cables, fabricados con preferencia a
paitir de kKeviar ¢ de fibra de carbonn. En (8 transmision de la fuerza de traccidn, que tiene un vaior predeterminade, se
deforma la segunda frayectoria de {a carga dentre de los limites predatarminados y tolerables.

Al minimizarse o faltar la resistencia a la compresién en la segunda trayectoria, se fransmiten agul solamente fuerzas de
compresion despreciables o bien ninguna.

Con ello se descarga la primera trayectoria de la carga de fuerzas de tracciéon y pueden reducirse sus dimensiones o
bien puede absorber mayores fuerzas de compresién a igualdad de dimensionado.

Una ventaja decisiva es que a igualdad de peso de la carroceria de la locomotora pueden transmitirse fuerzas mayores.

En una carroceria de locomotora como componente estructural, esta compuesta la primera trayectoria de la carga por
elementos de la carroceria de locomotora de disefio clasico, de acuerdo con la invencién por el armazén de la
carroceria de la locomotora. Esta puede optimizarse en cuanto a peso y a transmisién de las fuerzas de compresién.

De acuerdo con la invencién, en carrocerias de locomotoras constituye una combinacién de ganchos de traccién y topes
de la correspondiente locomotora el respectivo punto de conexién, en el que actlan las fuerzas sobre la carroceria de la
locomotora o bien que se conducen a la carroceria de la locomotora.

Mediante la presente invencién son posibles menores dimensiones del componente estructural en cuanto al peso y a la
vez aumenta la estabilidad a largo plazo.

Mediante la presente invencién se proporcionan o implementan las correspondientes trayectorias de la carga
optimizadas para las fuerzas y para las cargas alternantes que acttan sobre el componente estructural. Asi pueden
transmitirse de forma duradera fuerzas superiores, sin que se produzca un fallo del componente estructural.

Mediante la presente invencién pueden transmitirse mayores fuerzas a igualdad de configuracién del componente
estructural. Esto resulta posible al estar optimizadas las correspondientes trayectorias de la carga.

Mediante la optimizacién y el posible ahorro en peso, se abren nuevos conceptos de disefio, que estan optimizados en
cuanto a los costes de fabricacién y que permiten adicionalmente una mayor diversidad de aplicaciones de un
componente estructural. A continuacién se describird mas en detalle la presente invencién a modo de ejemplo en base a
un dibujo. Al respecto muestra:

figura 1 la invencién en base a una representaciéon basica de una carroceria de una locomotora de un vehiculo
ferroviario,

figura 2 con referencia a la figura 1, una representacién mas concreta de la invencién y

figura 3 el estado de la técnica ya conocido y descrito en la introduccién.

La figura 1 muestra la invencién en base a una representacidén basica de una carroceria de una locomotora LOK1 de un
vehiculo ferroviario.

Una fuerza de traccién FZ actla en un primer punto de conexién ASP1 sobre la carroceria de la locomotora LOK1.

Correspondientemente actla una fuerza de compresién FD como cambio respecto a la fuerza de traccién FZ en el
primer punto de conexiéon ASP1 sobre la carroceria de la locomotora LOK1.

La carroceria de la locomotora LOK1 transmite a través de las trayectorias de la fuerza LPF1, LPF2 que se describen a
continuacion, la fuerza de traccion FZ y la fuerza de compresién FD desde el primer punto de conexion ASP1 a un
segundo punto de conexién ASP2.

La fuerza de compresidén FD se transmite a través de una primera trayectoria de la carga LPF1, que est4 situada entre
ambos puntos de conexién ASP1, ASP2.
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La fuerza de traccién FZ se transmite a través de una segunda trayectoria de la carga LPF2, que esté situada entre
ambos puntos de conexién ASP1, ASP2.

Ambas trayectorias de la carga LPF1, LPF2 estan separadas en cuanto a su funcionalidad, pero son complementarias o
bien paralelas entre si.

El reparto de la transmisién de la fuerza descrita se logra mediante distintas rigideces de ambas trayectorias de la carga
LPF1, LPF2.

La primera trayectoria de la carga LPF1 est4 realizada como estructura disefiada rigida a la compresion. Tal como antes
se ha explicado, se trata aqui por ejemplo de un armazdn RAH fabricado de metal o de acero, que es parte integrante
del componente estructural o bien de la carroceria de la locomotora LOK1.

Con ello esta optimizada y realizada la primera trayectoria de la carga LPF1 para transmitir fuerzas de compresién y se
utiliza correspondientemente sobre todo para ello.

La segunda trayectoria de la carga LPF2 contiene elementos de traccidn sin rigidez a la compresién. Los elementos de
traccidn estan realizados por ejemplo como cables, que a su vez estan fabricados con preferencia a partir de kevlar o de
fibras de carbono.

Con ello queda optimizada y configurada la segunda trayectoria de la carga LPF2 para transmitir fuerzas de traccién y
se utiliza correspondientemente para ello exclusivamente.

La fuerza de traccion FZ que actla sobre la carroceria de la locomotora LOK1 se transmite a través de los elementos de
traccidén o bien cables de la segunda trayectoria de la carga LPF2 entre ambos puntos de conexién ASP1, ASP2. Esto
se realiza con una deformacién inferior de los elementos de traccién.

La fuerza de compresién FD que actla sobre la carroceria de la locomotora LOK1 se transmite a través de la primera
trayectoria de la carga LPF1, realizada rigida a la compresién, entre ambos puntos de conexién ASP1, ASP2. Esto se
realiza sin deformacién de los elementos que participan, aqui el armazén RAH de la carroceria de la locomotora LOK1.

En carrocerias de locomotoras LOK1 constituye por ejemplo una combinacién de ganchos de traccién y topes de la
correspondiente locomotora, el primer punto de conexién ASP1 y el punto de conexiéon ASP2.

La figura 2 muestra con referencia a la figura 1 una representacién méas concreta de la invencion.

En la configuracién aqui mostrada, los cables de la segunda trayectoria de la carga LPF2 estan desviados en algunos
puntos en la carroceria de la locomotora LOK1 por razones de disefio. Esto se simboliza mediante la forma acodada de
la segunda trayectoria de la carga LPF2.

En otra variante de configuracién preferida, se conducen fuerzas de traccién adicionales por la segunda trayectoria de la
carga LPF2, por ejemplo a través de los correspondientes puntos de unién de barras de traccién, barras de
traccién/compresién o pivotes de giro con la segunda trayectoria de la carga LPF2.
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REIVINDICACIONES

1. Conﬂguramon para aumentar la capacidad de carga de un componente estructural (LOK1) de un vehiculo ferroviario,

en la que el componente estructural (LOK1) tiene un primer punto de conexién (ASP1) y un segundo punto de
conexién (ASP2), tal que

una fuerza de traccién (FZ) que actla en el primer punto de conexién (ASP1) o una fuerza de compresién (FD)
que actua en el primer punto de conexion, se transmite al segundo punto de conexién (ASP2),

en la que entre el primer punto de conexion (ASP1) y el segundo punto de conexién (ASP2) esta situada una
primera trayectoria de la carga (LPF1), realizada para transmitir la fuerza de compresién (FD),

en la que entre el primer punto de conexion (ASP1) y el segundo punto de conexién (ASP2) esta situada una
segunda trayectoria de la carga (LPF2), realizada para transmitir la fuerza de compresién (FZ),

en la que ambas trayectorias de la carga funcionan en paralelo entre si, pero estan separadas funcionalmente,
en la que la primera trayectoria de la carga (LPF1) y la segunda trayectoria de la carga (LPF2) tienen distintas
rigideces a la compresion, con lo que se logra un reparto de la transmisién de las fuerzas mediante las distintas
rigideces a la compresién,

en la que la primera trayectoria de la carga (LPF1) esté realizada rigida a la compresion,

en la que el componente estructural esta realizado como carroceria de la locomotora (LOK1), estando
compuesta la primera trayectoria de la carga (LPF1) por un armazén (RAH) de la carroceria de la locomotora
(LOK1), siendo el armazén (RAH) parte integrante de la carroceria de la locomotora (LOK1),

en la que en la carroceria de la locomotora una combinacién de ganchos de traccién y topes de una locomotora
correspondiente forma el respectivo punto de conexién, a través del que actlan las fuerzas sobre la carroceria
de la locomotora,

en la que la segunda trayectoria de la carga (LPF2) esta realizada mediante cables como elementos de
traccidn sin rigidez a la compresién.

2. Configuracién de acuerdo con la reivindicacién 1,
en la que los cables estan fabricados a partir de kevlar o de fibra de carbono.
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