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@Resumen:

La invencion describe un dispositivo (1) para
posicionamiento automatico de carril en sistemas de
carril en placa. El dispositivo (1) comprende: un
bastidor (11); un cuerpo (12) de carro conectado de
manera deslizante al bastidor (11) a lo largo de una
direcciéon transversal, donde el cuerpo (12)
comprende al menos dos pares de ruedas (13)
orientadas hacia abajo para rodar sobre dos railes
respectivos de un carril (100) y al menos dos pinzas
(14) retractiles orientadas hacia abajo para agarrar los
dos railes (110); dos cilindros (15) verticales paralelos
extensibles conectados al bastidor (11), donde los
cilindros (15) estan configurados para extenderse
verticalmente hacia debajo de modo que, cuando se
apoyan en el terreno, el bastidor (11) se eleva. La
conexion entre cilindros (15) y bastidor (11)
comprende ademas una articulacion rotativa
configurada para hacer rotar el bastidor (11) con
relacion a los cilindros (15) alrededor de una direccién
longitudinal.
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DESCRIPCION

Dispositivo para el posicionamiento automatico de via en sistemas de carril en placa

OBJETO DE LA INVENCION

El objeto de la presente invencién es un dispositivo disefiado para posicionar secciones de

via antes de la fijacion de las vias en un sistema de carril en placa.

TECNICA ANTERIOR

Un carril en placa es un tipo de infraestructura ferroviaria en la que la combinacion tradicional
de traviesas/durmientes y balasto se sustituye por una construccion rigida de hormigén. En
carriles en placa, los railes se fijan rigidamente primero a un tipo particular de
traviesas/durmientes normalmente hechas de barras de acero. A continuacion, una vez el
carril se ha posicionado correctamente, las traviesas/durmientes se embeben en hormigén.
Los carriles en placa, por tanto, presentan una elevada consistencia en lo que respecta a la
geometria del carril. Ademas, la geometria de un carril en placa no puede ajustarse después

de hormigonar las traviesas/durmientes.

En vista de lo anterior, antes de hormigonar las traviesas/durmientes es necesario llevar a
cabo un paso de posicionamiento para asegurar que todas y cada una de las secciones de
carril estan correctamente posicionadas. El paso de posicionamiento comienza en una
situacion donde el carril esta apoyado sobre un cimiento o subestructura sélida. Entonces, se
desplaza una seccion de carril verticalmente, lateralmente (también conocido en la técnica
como “ripado”) y/o de manera giratoria (también conocido en la técnica como “peralte”) segun
se requiera para conseguir una posicion objetivo correspondiente. Una vez en la posicion
objetivo, se inmoviliza dicho carril utilizando medios conocidos. A continuacion, se posiciona
una seccion de carril subsiguiente y se inmoviliza en su respectiva posicion objetivo, y asi
sucesivamente. Una vez todas las secciones de carril de una porcion de carril estan
inmovilizadas en sus posiciones correctas respectivas, se vierte hormigon para fijar

permanentemente la posicion de dicha porcién de carril.

La Fig. 1 muestra un ejemplo de porcién de carril (100) que comprende aproximadamente
dos secciones antes de los pasos de posicionamiento de carril y vertido del hormigén. El carril

(100) comprende un par de railes (110) fijados a una pluralidad de pies (120) de hormigén. A
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su vez, cada par de pies (120) de hormigén alineados lateralmente esta conectado por medio
de traviesas (130) hechas de un conjunto de barras de acero. El carril (100) esta soportado
inicialmente en una posicion provisional relativamente cercana a la posicién objetivo.
Entonces, ya sea manualmente o por medio de un dispositivo de la técnica anterior que se
describe mas adelante, se posiciona sucesivamente cada seccion del carril (100) en la
respectiva posicion objetivo. Para comprobar la posicion de cada seccion de carril y para
determinar si dicha seccion de carril est4 en la correspondiente posicion objetivo se utilizan
medios topogréficos que no forman parte de la presente invencion. Finalmente, a través de
soportes horizontales y verticales (140, 150) anclados a la subestructura de hormigén

subyacente, se fija cada seccion de carril (100) en la posicién objetivo.

Cada soporte horizontal es un cilindro extensible (140) que se extiende esencialmente a lo
largo de una direccion lateral y que tiene un extremo fijado a un rail (110) y un extremo opuesto
anclado a una porcion de una estructura de hormigon fija. Normalmente, por cada seccion de
carril (100)se proporciona solo un cilindro extensible (140) posicionado en uno de los lados
del carril (100), de modo que su accionamiento bloquea cualquier movimiento lateral adicional
de dicha seccién de carril (100). A su vez, cada soporte vertical es una varilla roscada (150)
gque esta roscada a un conector fijado a un rail (110), y que tiene un extremo inferior soportado
por la subestructura de hormigdén subyacente. Normalmente, se proporcionan dos varillas
rocadas (150) por cada porcién de carril (100), una por cada uno de los railes (110), de mod
que cuando las dos varillas (150) se roscan en los respectivos orificios roscados de la
subestructura, se bloquea cualquier movimiento vertical adicional de cada uno de los railes
(110) de dicha seccion de la via (100).

Normalmente, el paso de posicionar cada seccion de via se lleva a cabo de manera
esencialmente manual. Para ello, primero se usan los medios topogréficos para determinar
las correcciones aproximadas necesarias para que una seccion de carril llegue a la posicion
objetivo. A continuacién, unos operarios desplazan la seccion de carril en consecuencia
utilizando medios manuales tales como gatos y cinta métrica. Se utilizan entonces de nuevo
los medios topogréficos para calcular una desviacion con relacion a la posicion objetivo (a
este respecto, nétese que las tolerancias permitidas estan en el rango de milimetros), y
comienza una nueva iteracion. Este proceso requiere mucho tiempo y hacen falta varios

operarios.

El documento ES2364635 describe un dispositivo (200) de la técnica anterior para posicionar

de manera automatica secciones de carril antes del paso de hormigonado. Como se muestra
3



10

15

20

25

30

35

ES2950 157 Al

en la Fig. 2, el dispositivo (200) de la técnica anterior comprende un bastidor (210) fijado
rigidamente a un par de cilindros (220) retractiles paralelos. Un cuerpo (211) de carro esta
conectado de manera deslizante al bastidor (210), de manera que el cuerpo (211) de carro
puede deslizar transversalmente con relacion al bastidor (210), es decir, la direccion
transversal siempre es perpendicular a los cilindros (220) y ademas esta contenida en un
plano perpendicular a la direccion natural de desplazamiento del dispositivo (200) a lo largo
del carril (100). Los pies (221) estan dotados de juntas esféricas para permitir que los cilindros
(220), y por tanto también el bastidor (210) fijado a los mismos, se inclinen hacia los lados del
carril (100). Dos pares de ruedas (no mostrados en la figura) estan fijados al cuerpo (211) del
carro para que el dispositivo (200) avance a lo largo del carril (100). Un par de pinzas (230)
orientadas hacia abajo estan fijadas a ambos lados laterales del cuerpo (211) de carro para
agarrar los railes (110).

Durante el uso, el dispositivo (200) avanza con las ruedas apoyadas en el carril (100) y con
los cilindros (220) en una posicion retraida, hasta alcanzar una seccion de carril (100) a
posicionar. Entonces, los cilindros (220) se extienden verticalmente hacia abajo hasta que los
pies (221) se apoyan firmemente sobre la subestructura entre los railes (110), y por tanto el
bastidor (210) y el cuerpo (211) de carro se elevan. Los railes (110), agarrados por las pinzas
(230) fijadas al cuerpo (211) del carro, también se elevan. Los cilindros (220) se extienden
una distancia requerida para ajustar la posicion vertical y el peralte esencialmente de manera
simultanea, y el cuerpo (211) del carro se desliza transversalmente en perpendicular a los
cilindros (220) para ajustar la posicidén horizontal. Entonces, se inmoviliza el carril (100) por

medio del soporte horizontal (140) y el soporte vertical (150).

DESCRIPCION

El dispositivo de la técnica anterior descrito anteriormente nunca se ha utilizado de manera
comercial debido a falta de eficiencia y precision. Los inventores de la presente invencion han
descubierto que el motivo de esta ineficiencia esta relacionado con la configuracién mecéanica

del dispositivo.

En efecto, como se ha descrito anteriormente, el ajuste de posicién de una seccién de carril
(100) comprende tres movimientos basicos: desplazamiento horizontal, desplazamiento
vertical, y peralte. El dispositivo (200) de la técnica anterior puede ajustar el peralte y la
posicion horizontal y vertical del carril (100) mediante la extensién/retraccién de los cilindros

(220) y mediante el deslizamiento transversal del cuerpo (211) de carro. Sin embargo noétese
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gue, cuando los cilindros (220) no se extienden de manera sincronizada, aparece una
inclinacion lateral. Aunque esta inclinacién permite ajustar el peralte, también implica un
desplazamiento horizontal y vertical del carril (100). Por ese motivo, es necesario un proceso
iterativo de reajuste de los desplazamientos horizontal y vertical. Sin embargo, esto no es
sencillo dado el elevado peso soportado por los cilindros (220), es decir, el peso del carril
(100), el bastidor (210) y el cuerpo (211) de carro, y por tanto surgen importantes errores de
posicion. Por este motivo, para llegar a la posicion objetivo, el dispositivo (200) de la técnica
anterior requiere un elevado numero de iteraciones, donde cada iteracion comprende un paso
de desplazar el carril (100) en direccion a la posicion objetivo seguido de un paso de
comprobar si el carril (100) esta suficientemente cerca de dicha posicidn objetivo. Si no esta
suficientemente cerca, se lleva a cabo una iteraciéon subsiguiente. En consecuencia, el tiempo
que requiere el dispositivo de la técnica anterior para llegar hasta la posicion objetivo es

excesivamente largo, y la precision es frecuentemente insuficiente.

El inventor de la presente solicitud resuelve este problema por medio de una nueva estructura
mecanica donde no es necesario que las columnas se inclinen lateralmente, es decir, el peso
de la seccién de carril mas el cuerpo de carro siempre es soportado por las columnas en
posicion vertical (las columnas son esencialmente verticales en todo momento). Con esta
configuracion, ninguna fuerza lateral afecta al posicionamiento de la seccién de carril, y la
precision del paso de posicionamiento mejora enormemente. Por tanto, el dispositivo de la
presente invencién no necesita llevar a cabo un proceso de posicionamiento iterativo: una
Unica fase de posicionamiento es suficiente para llegar hasta la posicion objetivo. Esta

configuracion por tanto permite una operacion del dispositivo mas rapida y precisa.

En el presente documento, el “carril” comprende un par de railes conectados por medios de
traviesas/durmientes. En una configuracion particular, el carril esta fijado a una pluralidad de
pies de hormigdn, donde pares de pies alineados lateralmente estan conectados por medio
de traviesas hechas de un conjunto de barras de acero.

En el presente documento, el carril comprende varias “secciones de carril’, donde cada
seccion de carril es un tramo de carril de varios metros. A su vez, una “porcién de carril’
comprende una pluralidad de secciones de carril. La longitud de las porciones de carril

depende de varios factores, aunque convencionalmente esta entre 144 my 288 m.

En el presente documento, la “direccion longitudinal” se refiere a la direccion principal del

carril. A su vez, la “direccion lateral” se refiere a una direccion perpendicular a la direccion
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longitudinal y contenida en un plano que es paralelo al plano del carril.

En el presente documento, el “desplazamiento horizontal” o “ripado” se refiere a un
desplazamiento de la seccién de carril a lo largo de la direccion lateral, el “desplazamiento
vertical“ se refiere a un desplazamiento de la seccion de carril esencialmente verticalmente
en perpendicular al plano del terreno, y el “peralte” se refiere a una inclinacion de la seccion

de carril con relacion al plano del terreno.

De acuerdo con la presente invencidn, el dispositivo para posicionamiento automatico de carril

en sistemas de carril en placa comprende esencialmente las siguientes partes:

a) Un bastidor. El bastidor puede tener cualquier configuracion siempre que sea lo
suficientemente rigido como para soportar el resto de elementos que forman parte del
dispositivo. Por ejemplo, el bastidor puede estar hecho de una estructura de vigas o

viguetas.

b) Un cuerpo de carro conectado de manera deslizante al bastidor a lo largo de una
direccion transversal. En este contexto, la direccidn transversal tiene un componente
lateral y, al mismo tiempo, es perpendicular a una direccién longitudinal del carril a lo
largo de la cual se mueve el dispositivo cuando est4 en su uso normal. El cuerpo de
carro ademas comprende al menos dos pares de ruedas orientadas hacia abajo
configuradas para rodar sobre los respectivos dos railes de un carril y al menos dos

pinzas retractiles orientadas hacia abajo configuradas para agarrar los dos railes.

c) Dos cilindros extensibles paralelos verticales conectados al bastidor, donde los
cilindros estan configurados para extenderse verticalmente hacia debajo de manera
gue, cuando se apoyan en el terreno, el bastidor se eleva.

Las partes descritas anteriormente son conocidas del dispositivo de la técnica anterior
mencionado anteriormente. Sin embargo, la presente invencién difiere de dicho dispositivo de
la técnica anterior por que la conexion entre los cilindros y el bastidor comprende una
articulaciéon rotativa configurada para permitir una rotacién del bastidor con relacion a los

cilindros alrededor de una direccién esencialmente longitudinal.

Esta configuraciéon es ventajosa porque los cilindros ya no se inclinan lateralmente para

corregir el peralte de la seccién de carril. Por el contrario, los cilindros estan siempre en una
6
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posicion vertical y el peralte se corrige extendiendo los cilindros una distancia diferente, de
modo que el bastidor rota con relacion a los cilindros dando asi lugar al peralte. La direccion
del peso de la seccién de carril, el bastidor y el cuerpo de carro por tanto coincide en todo
momento con las columnas verticales, y no aparece ninguna desviacion lateral. La precision
de los ajustes lateral, vertical y peralte es, por tanto, mucho mayor en comparacion con el

dispositivo de la técnica anterior.

En una realizacion preferida, la conexion deslizante entre el cuerpo de carro y el bastidor
comprende unos railes del cuerpo de carro que estan soportados por, y corren a lo largo de,
unas guias lineales fijadas al bastidor. Aun mas preferiblemente, los railes sobresalen hacia
abajo del cuerpo de carro y las guias lineales tienen una cavidad orientada hacia arriba
configurada para recibir de manera deslizante los railes, de manera que el cuerpo de carro se
apoya de manera deslizante sobre el bastidor. El dispositivo puede ademas comprender un

cilindro hidraulico para hacer que el cuerpo de carro deslice con relaciéon al bastidor.

Esta configuracion es ventajosa porque, al apoyarse el cuerpo de carro sobre el bastidor en
lugar de colgar del mismo, se extiende la vida Gtil de dichas partes. Ademas, se requiere solo

un cilindro de alta potencia para conseguir el peralte.

En otra realizacién preferida, el dispositivo de la invencidn comprende ademas partes de
extension configuradas para ser insertadas entre ruedas y entre pinzas para adaptar el
dispositivo selectivamente a un primer ancho de via, cuando no estan insertadas, o a un
segundo ancho de via, cuando estan insertadas, donde el primer ancho de via es mas
estrecho que el segundo ancho de via. AUn mas preferiblemente, las partes de extension
comprenden:

- partes de extension de rueda configuradas para la conexion a ambos extremos de

cada eje de las ruedas para incrementar la longitud de eje desde el primer ancho de

via al segundo ancho de via;

- partes de extension de pinza configuradas para la conexion entre el cuerpo de carro

y cada pinza para incrementar la distancia entre pinzas desde el primer ancho de via

al segundo ancho de via.

Esta configuracién es ventajosa porque el dispositivo puede adaptarse a diferentes anchos de
via. Solo como ejemplo, los dos anchos de via més utilizados en Espafia son el ancho ibérico
(1668 mm) y el ancho europeo (1435 mm). En este caso, cada parte de extension tiene una
anchura de (1668 — 1435) / 2 = 116,5 mm. Por tanto, las dimensiones predeterminadas del
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dispositivo de la invencion corresponden al ancho mas estrecho, es decir, al ancho europeo.
Para adaptar el dispositivo al ancho ibérico, se insertan las partes de extension de rueda de
116,5mm de anchura en ambos extremos de cada eje de las ruedas, combinandose para un
aumento en la distancia entre ruedas de 231 mm, es decir, desde 1435 mm (ancho europeo)
hasta 1668 mm (ancho ibérico). Similarmente, las partes de extension de pinza de 116,5 mm
de anchura se insertan entre el cuerpo de carro y cada pinza, combinandose asi para

aumentar la distancia entre pinzas en 231 mm.

En otra realizacion preferida mas, el dispositivo de la invencién comprende ademas medios
de deteccién para detectar la posicion de una varilla roscada que inmoviliza una seccién del
carril. Mas preferiblemente, los medios de deteccién comprenden una varilla que sobresale
lateramente hacia fuera de una porcion de soporte de pinza fijada al cuerpo de carro. Asi, se
lleva a cabo la deteccion cuando la varilla golpea contra la varilla roscada.

Esta configuracion es ventajosa porque el operador ya no necesita detener el dispositivo
manualmente cuando se mueve a lo largo del carril desde una seccién de carril a la siguiente.
Los medios de deteccion detectan automaticamente la posicion de una varilla roscada
correspondiente a la siguiente seccion de carril, y el dispositivo se detiene automaticamente.
Entonces, tiene lugar el proceso de posicionamiento para dicha seccion de carril. Una vez la
seccion de carril es inmovilizada por el operador accionando los correspondientes soportes
horizontales y verticales, el dispositivo avanza de nuevo hasta que el medio de deteccion

detecta la siguiente varilla roscada correspondiente a la siguiente seccion de carril.

En una realizacion preferida mas, las pinzas estan configuradas para alternar entre una
posicion abierta retraida, una posicion abierta extendida, y una posicién cerrada extendida.
Mas preferiblemente, cada pinza comprende un cilindro hidraulico que acciona una parte de
leva de pinza que, a su vez, esta conectada a una porcion superior de una parte de extremo
de pinza. Una porcion central de la parte de extremo de pinza esta conectada de manera
rotativa al soporte de pinza por medio de una articulacion rotativa, y la articulaciéon rotativa
estd, a su vez, configurada para deslizar verticalmente entre una posicion superior y una
posicion inferior. Ademas, un resorte impulsa la articulacion rotativa verticalmente hacia arriba,
de manera que la pinza solo puede cerrarse cuando la articulacién rotativa esta en la posiciéon

inferior.

Esta configuracién es ventajosa porque se evita la posibilidad de que la pinza enganche

accidentalmente un rail durante el movimiento de retraccion de la pinza. En efecto, al pinza
8
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solo puede cerrarse cuando esta en la posicion mas inferior completamente extendida. Por
tanto, después de que un rail haya sido inmovilizado por los soportes horizontales y verticales,
la pinza que sujeta dicho carril solo puede abrirse cuando esta en la posicion mas inferior. No

puede retraerse hacia arriba, enganchando accidentalmente el rail.

En otra realizacion preferida mas, el dispositivo comprende ademas un sensor de ancho de
via para obtener la distancia exacta entre railes correspondientes. Mas preferiblemente, el
sensor de ancho de via comprende dos sondas dispuestas junto a las pinzas para contactar
con un lado interior de los railes. De ese modo, se obtiene la distancia entre railes, es decir,

el ancho de via.

En todavia otra realizacion preferida, uno de los pies es desplazable lateralmente con relacion
al correspondiente cilindro. Esta configuracion es ventajosa porque permite obtener un

soporte contra el terreno mejor y mas firme.

Finalmente, en otra realizacién preferida de la invencién, el dispositivo de la invencién
comprende baterias recargables. Asi, todos los medios de accionamiento comprendidos en el
dispositivo, tales como los medios de accionamiento que provocan la extension y retraccion
de los cilindros, los medios de accionamiento que provocan la apertura y cierre de las pinzas,
los medios de accionamiento que provocan el desplazamiento transversal del cuerpo de carro,
o los medios de accionamiento que provocan que el dispositivo en su conjunto se desplace a
lo largo de los railes entre una seccién de via y la siguiente, son directa o indirectamente
accionados por la potencia proporcionada por las baterias. Las baterias pueden recargarse a
través de cualquier medio, por ejemplo paneles solares.

Esta configuracion es particularmente ventajosa cuando el dispositivo se opera dentro de un
tinel en el que los gases emitidos por un motor de combustion convencional son
particularmente peligrosos. A este respecto, nétese que el posicionamiento del carril puede
tener lugar antes de la instalacion de ventiladores para evacuar gases peligrosos del interior

del tinel.

BREVE DESCRIPCION DE LOS DIBUJOS

La Fig. 1 es una vista en perspectiva de una porcion de carril.
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La Fig. 2 es una vista frontal de un dispositivo de la técnica anterior.

La Fig. 3 es una vista frontal del dispositivo de la invencion.

La Fig. 4 es una vista en perspectiva mas detallada de una porcion del dispositivo de la

invencion.

La Fig. 5 es una vista en perspectiva que muestra los medios de conexidn entre el bastidor y

el cuerpo de carro del dispositivo de la invencion.

La Fig. 6 es una vista en perspectiva que muestra los medios de deteccién de la invencion.

Las Figs. 7A-7C son vistas en perspectiva que muestran el funcionamiento de la pinza del

dispositivo de la invencién.

Las Figs. 8A y 8B son vistas en seccion transversal que muestran las partes de extension de

rueda del dispositivo de la invencion.

La Fig. 9 es una vista en perspectiva de una parte de extension de pinza del dispositivo de la

invencion.

La Fig. 10 es una vista en perspectiva del sensor de ancho de via del dispositivo de la

invencion.

DESCRIPCION DE UNA REALIZACION PREFERIDA

La Fig. 3 muestra una vista frontal del dispositivo (1) de la invencion mientras sujeta un par de
railes (110) que forman parte de una seccion de carril (100). El dispositivo (1) comprende un
par de cilindros (15) extensibles paralelos verticales que tienen unos pies (28) respectivos. Un
bastidor (11) esta conectado a los cilindros (15) por medio de una articulacion rotativa (no
mostrada en las figuras) a lo largo de esencialmente un eje longitudinal. Nétese que el eje de
rotacion longitudinal de dicha articulacién rotativa es coincidente con la direccién longitudinal
de los railes (110) a lo largo de los cuales esta configurado para avanzar el dispositivo (1).
Cuando una longitud de extension de uno de los cilindros (15) es diferente de una longitud de
extension del otro cilindro (15), el bastidor (11) rota alrededor de las respectivas articulaciones

rotativas, dotando asi de peralte a la seccion de carril (100).
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Un cuerpo (12) de carro se poya sobre el bastidor (11) y esta conectado del manera deslizante
al mismo a lo largo de una direccién transversal. Como se ha descrito anteriormente, la
direccion transversal tiene un componente lateral y un componente vertical, y esta contenida
en un plano que es perpendicular a la direccion longitudinal del carril (100). Por tanto, cuando
se hace que el cuerpo (12) de carro deslice transversalmente con relacién al bastidor (11)
accionando el cilindro (18) hidraulico, el desplazamiento de la seccion de carril (100) agarrado
por las pinzas (14) conectadas al cuerpo (12) de carro también tiene una componente lateral

y una componente vertical.

La conexion deslizante entre el bastidor (11) y el cuerpo (12) de carro se muestra con detalle
en las Figs. 4 y 5. Un lado superior del bastidor (11) comprende varias guias lineales (16).
Cada guia lineal (16) tiene una seccién transversal en forma de U con la cavidad orientada
hacia arriba. En este ejemplo particular, se disponen dos pares de guias lineales (16)
alineadas a lo largo de la direccién transversal. A su vez, un lado inferior del cuerpo (12) de
carro tiene un par de railes orientados hacia abajo respectivamente alojados dentro de las
correspondientes cavidades de las guias lineales (16). El cuerpo (12) de carro por tanto se
apoya en el bastidor (11). Cuando se acciona el cilindro hidraulico (18), el cuerpo (12) de carro

se desplaza en una direccion transversal con relacion al bastidor (11).

El dispositivo (1) de la invencién también comprende dos pares de ruedas (13) fijadas a unos
extremos laterales respectivos del cuerpo (12) de carro. Las ruedas (13), no mostradas en la
Fig. 3, estan configuradas para apoyarse en los respectivos railes (110). El dispositivo (1) de
la invencién puede por tanto desplazarse longitudinalmente a lo largo del carril (100) desde
una seccion de carril a la siguiente. Se disponen unos medios de accionamiento dedicados
(no mostrados en las figuras) para hacer que el dispositivo (1) se mueva a lo largo del carril
(100).

El dispositivo (1) de la invencion también comprende un par de soportes (22) de pinza que
sobresalen hacia abajo por ambos lados laterales del cuerpo (12) de carro. En una porcién
mas inferior de cada soporte de pinza, en una posicién cercana a los railes (110) del carril
(100), se disponen unos respectivos pares de pinzas (14). Ademas, en una porcién mas

inferior de al menos uno de los soportes (22) de pinza, se dispone unos medios de deteccion.

Los medios de deteccién se muestran con detalle en la Fig. 6. Los medios de deteccién estan

configurados para detectar el momento en que el dispositivo (1), cuando avanza
11
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longitudinalmente a lo largo de los railes (110), alcanza la posicion de una seccion de via
subsiguiente. Los medios de deteccién comprenden principalmente una parte (29) alargada
conectada a la porcion mas inferior del soporte (22) de pinza. En un extremo libre de la parte
(29) alargada, se dispone una varilla (21) de deteccion. La parte (29) alargada puede moverse
entre una posicion active de medios de deteccion donde la varilla (21) de deteccion sobresale
lateralmente del carril (100), y una posicion inactiva de medios de deteccion donde la varilla
(21) de deteccion no sobresale lateralmente de la pista (100). En este ejemplo de realizacion,
en la posicién inactiva la varilla (21) de deteccion adopta una posicion vertical, mientras que
en la posicion activa la varilla (21) de deteccion adopta una posicion horizontal orientada
lateralmente. Asi, cuando el dispositivo (1) de la invencion Avanza a lo largo del carril (100)
con los medios de deteccion en la posicion activa, eventualmente la varilla (21) de deteccion
golpea una varilla (150) roscada vertical fijada al rail (110) correspondiente. Un sensor
adecuado estd configurado para detectar esta situacion. El dispositivo (1) puede entonces
programarse para detenerse automaticamente, o alternativamente puede disponerse una
alarma para indicar al operador que detenga manualmente el movimiento del dispositivo (1) a

lo largo del carril (100).

El dispositivo (1) de la invencion comprende ademas dos pares de pinzas (14) conectadas al
cuerpo (12) de carro por medio de unos correspondientes soportes (22) de pinza. La Fig. 7A
muestra las pinzas (14) cuando estan en una posicion abierta retraida, la Fig. 7B muestra las
pinzas (14) cuando estan en una posicion extendida abierta, y la Fig. 7C muestra las pinzas

(14) cuando estan en una posicién cerrada extendida.

Las pinzas (14) estan cuidadosamente disefiadas para abrirse y cerrarse de acuerdo con la
secuencia mostrada en las Figs. 7A-7C para evitar enganchar accidentalmente el rail (110)
cuando liberan dicho rail (110). Cada pinza (14) individual comprende un cilindro hidraulico
(no mostrado en las figuras) que tiene un recorrido vertical. El cilindro hidraulico desplaza
verticalmente una parte (23) de leva de pinza. La parte (23) de leva de pinza, a su vez, esta
conectada a una porcién superior de una parte (24) de extremo de pinza, y una porcion central
de la parte (24) de extremo de pinza estd conectada de manera rotativa al soporte (22) de
pinza por medio de una articulacién (25) rotativa. A su vez, la articulaciéon (25) rotativa esta
configurada para deslizar verticalmente entre una posicion superior y una posicién inferior,
donde un resorte (26) impulsa la articulacién (25) rotativa verticalmente hacia arriba, de modo
que la pinza (14) solo puede cerrarse cuando la articulacién (25) rotativa esta en la posicion

mas baja.
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Asi, en la posicién retraida abierta que se muestra en la Fig. 7A el primer cilindro hidraulico
esta en la posicion superior y la articulacion (25) rotativa también esta en la posicion superior
impulsada por el resorte (26). Entonces, el cilindro hidraulico desplaza la parte (23) de leva de
pinza hacia abajo. Como consecuencia, como se muestra en la Fig. 7B, la parte (24) de
extremo de pinza es empujada hacia abajo, la articulacion (25) rotativa supera la fuerza del
resorte (26), y por tanto la articulacion (25) rotativa, y por tanto también la parte (24) de
extremo de pinza en su conjunto, se desplaza hacia abajo. La pinza (14) esta ahora en la
posicion abierta extendida. Como la pinza (14) todavia no ha comenzado a cerrarse, los
extremos libres de las partes (24) de extremo de pinza de la pinza (14) no tienen obstéculo
para desplazarse hacia abajo a cada lado del rail (110). El cilindro hidraulico continua
desplazandose hacia abajo, desplazando asi la parte (23) de leva de pinza aun mas abajo.
Asi, la conexién entre el cilindro hidraulico y la parte (23) de leva de pinza es rotativa y por
tanto, una vez la articulacion (25) rotativa alcanza su posicion inferior, la parte (24) de extremo
de pinza solo puede rotar alrededor de la articulacion (25) rotativa. Entonces, la pinza (14) se

cierra.

Las Figs. 8A y 8B muestran ademas unas respectivas partes (19a, 19b) de extension de rueda
configuradas para permitir la adaptacién del dispositivo (1) a diferentes anchos de via. En
particular, hay una primera parte (19a) de extension de rueda configurada para su instalacién
entre un extremo de un eje y una rueda (13) loca, y una segunda parte (19b) de extensién de
rueda configurada para su instalacion entre un extremo de un eje (20) y una rueda (13) de
accionamiento. Estas partes (19a, 19b) de extensién de rueda tienen esencialmente una
forma cilindrica que tiene medios de conexién con las correspondientes rueda y eje, es decir,
rebordes, varillas roscadas o similares. Mediante la instalacion de estas partes (19a, 19b) de
extension de rueda, la distancia entre las ruedas aumenta, y por tanto el dispositivo (1) de la
invencién puede adaptarse a un mayor ancho de via en comparacién con la configuracion

predeterminada sin partes de extension.

Las partes (30) de extension de pinza mostradas en la Fig. 9 tienen una funcion similar que
las partes (19a, 19b) de extension de rueda descritas anteriormente. Estan disefiadas para
ser insertadas entre el cuerpo (12) de carro y cada soporte (22) de pinza para incrementar la
distancia entre pinzas (14). En este caso, la forma no es cilindrica, y se disponen varios
orificios para pernos o tornillos para la conexién con el soporte (22) de pinza y el lateral

correspondiente del cuerpo (12) de carro.

La Fig. 10 muestra el sensor de ancho de via que tiene una sonda con una rueda que gira
13
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contra un lado interior del rail (110) para medir una distancia entre un punto fijo del cuerpo
(12) de carro y el rail (110). Un dispositivo similar esté dispuesto en el extremo opuesto del
cuerpo (12) de carro. Por tanto, la distancia real entre los dos railes (110) es conocida en todo

momento.
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REIVINDICACIONES

1. Dispositivo (1) para el posicionamiento automatico en sistemas de carril en placa, que
comprende:

- un bastidor (11);

- un cuerpo (12) de carro conectado de manera deslizante al bastidor (11) a lo largo
de una direccion transversal, donde el cuerpo (12) de carro comprende al menos dos pares
de ruedas (13) orientadas hacia abajo configuradas para rodar sobre dos vias (110)
respectivas de un carril (100) y al menos dos pinzas (14) retractiles orientadas hacia abajo
para agarrar los dos railes (110);

- dos cilindros (15) extensibles paralelos verticales conectados al bastidor (11), donde
los cilindros (15) estan configurados para extenderse verticalmente hacia abajo de modo que,
cuando se apoyan sobre el terreno, el bastidor (11) se eleva,
caracterizado por que la conexién entre los cilindros (15) y el bastidor (11) ademas comprende
una articulacion rotativa configurada para permitir una rotacion entre el bastidor (11) con

relacién a los cilindros (15) alrededor de una direccion esencialmente longitudinal.

2. Dispositivo (1) de acuerdo con la reivindicacién 1, donde la conexion deslizante entre
el cuerpo (12) de carro y el bastidor (11) comprende unos railes (17) del cuerpo (12) de carro
soportados sobre, y que se extienden a lo largo de, unas guias (16) lineales fijadas al bastidor
(11).

3. Dispositivo (1) de acuerdo con la reivindicacion 1, donde los railes (17) sobresalen
hacia abajo desde el cuerpo (12) de carro y las guias (16) lineales tienen una cavidad
orientada hacia arriba configurada para recibir de manera deslizante los railes (17), de modo
que el cuerpo (12) de carro se apoya de manera deslizante sobre el bastidor (11).

4, Dispositivo (1) de acuerdo con cualquiera de las reivindicaciones 2-3, que ademas
comprende un cilindro (18) hidraulico para hacer que el cuerpo (12) de carro deslice con
relacion al bastidor (11).

5. Dispositivo (1) de acuerdo con cualquiera de las reivindicaciones anteriores, que
ademas comprende partes de extension (19a, 19b) configuradas para ser insertadas entre las
ruedas (13) y entre las pinzas (14) para adaptar el dispositivo selectivamente a un primer
ancho de via cuando no estan insertadas o a un segundo ancho de via cuando esta

insertadas, donde el primer ancho de via es mas estrecho que el segundo ancho de via.
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6. Dispositivo (1) de acuerdo con la reivindicacion 5, donde las partes de extension
comprenden:

- pares de partes de extension de rueda (19a, 19b) configuradas para la conexion a
ambos extremos de cada eje (20) de las ruedas (13) para aumentar la longitud del eje desde
el primer ancho de via al segundo ancho de via;

- pares de partes de extension de pinza configuradas para la conexién entre el cuerpo
(12) de carro y cada pinza (14) para aumentar la distancia entre pinzas (14) desde el primer

ancho de via al segundo ancho de via.

7. Dispositivo (1) de acuerdo con cualquiera de las reivindicaciones anteriores, que
ademas comprende medios de deteccion para detectar la posicion de una varilla (150)

roscada que inmoviliza una seccion del carril (100).

8. Dispositivo (1) de acuerdo con la reivindicacion 6, donde los medios de deteccién
comprenden una varilla (21) que sobresale lateralmente hacia fuera desde una porcién de un
soporte (22) de pinza fijado al cuerpo (12) de carro, de modo que la deteccion tiene lugar

cuando la varilla (21) golpea la varilla roscada (150).

9. Dispositivo (1) de acuerdo con cualquiera de las reivindicaciones anteriores, donde las
pinzas (14) estan configuradas para alternar entre una posicion retraida abierta, una posicion
extendida abierta, y una posicion extendida cerrada.

10. Dispositivo (1) de acuerdo con la reivindicacion 9, donde cada pinza (14) comprende
un cilindro hidraulico que acciona una parte (23) de leva de pinza que, a su vez, esta
conectada a una porcién superior de una parte (24) de extremo de pinza, donde una porcion
central de la parte (24) de extremo de pinza est4 conectada de manera rotativa al soporte (22)
de pinza por medio de una articulacién (25) rotativa, y donde la articulacion (25) rotativa esta,
a su vez, configurada para deslizar verticalmente entre una posicion superior y una posicion
inferior, donde un resorte (26) impulsa la articulacion (25) rotativa verticalmente hacia arriba,
de modo que la pinza (14) solo puede cerrarse cuando la articulacion (25) rotativa esta en la

posicion inferior.

11. Dispositivo (1) de acuerdo con cualquiera de las reivindicaciones anteriores, que
ademas comprende un sensor (27) de ancho de via para obtener la distancia exacta entre

railes (110) correspondientes.
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12. Dispositivo (1) de acuerdo con la reivindicacion 11, donde el sensor de ancho de via
comprende dos sondas dispuestas junto a las pinzas (14) para contactar con un lado interior
de los railes (110).

13. Dispositivo (1) de acuerdo con cualquiera de las reivindicaciones anteriores, donde
uno de los pies (28) es desplazable lateralmente con relaciéon al cilindro (15) extensible

correspondiente.

14. Dispositivo (1) de acuerdo con cualquiera de las reivindicaciones anteriores, que

ademas comprende baterias recargables.
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