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ES2937 717 T3

DESCRIPCION
Chasis para vehiculos ferroviarios

La invencioén se refiere a un chasis para vehiculos ferroviarios, que tiene al menos una estructura de soporte, al menos
un primer resorte primario y un segundo resorte primario, al menos una primera unidad de transmision de un motor de
accionamiento, que esta unida a través de al menos un primer elemento de suspension con la al menos una estructura
de soporte, al menos un primer juego de ruedas, asi como al menos un primer acoplamiento, que esta unido con la al
menos una unidad de transmision del motor de accionamiento y el al menos primer juego de ruedas.

Por el estado de la técnica se conocen chasis con distintas suspensiones del accionamiento y de la transmisiéon de
engranajes, asi como distintos elementos de acoplamiento para transmitir fuerzas y pares de giro de motores de
accionamiento y transmisiones de engranajes en estructuras de soporte o bien bastidores de chasis.

El documento EP 0 235 644 B1 da a conocer un chasis con un motor de accionamiento apoyado contra un eje de un
juego de ruedas y unido mediante un equipo de articulacion con un bastidor del chasis. El equipo de articulacion tiene
dos barras de direccion. Ademas esta unido el motor de accionamiento mediante dos cojinetes con un eje de un juego
de ruedas.

El documento US 4,046,080 describe ademas el principio del “chasis Wegmann”, en el que un motor de accionamiento
estd apoyado sobre una viga transversal. Entre el motor de accionamiento, la transmision y la viga transversal esta
dispuesto un brazo de apoyo. Ademas esta unido el motor de accionamiento con una viga longitudinal.

El documento AT 514023 A1 da a conocer un chasis para un vehiculo ferroviario, en el que una unidad de
accionamiento esta apoyada mediante dispositivos de resorte con cuerpos elasticos. La unidad de accionamiento esta
acoplada con un eje de juego de ruedas.

Ademas describe el documento WO 2009/056415 A1 un bogie con una unidad de motor, que esta unida mediante tres
puntos de fijacion con elasticidad transversal con un bastidor del bogie. Un engranaje de transmision de montaje sobre
el eje esta dispuesto sobre un eje de un juego de ruedas y unido a través de un apoyo de par de giro del engranaje de
transmision, asi como un acoplamiento, con la unidad de motor.

Los citados enfoques tienen en las formas conocidas el inconveniente de una movilidad limitada de los ejes de los
juegos de ruedas y de los juegos de ruedas en funcién de la geometria de la via, radios de las curvas, faltas en cuanto a
la posicidon de los carriles, etc. Por ejemplo se apoya el motor de accionamiento dado a conocer en el documento EP 0
235 644 B1 en un eje de un juego de ruedas y aumenta por un lado su inercia en cuanto a giros alrededor de un eje
vertical del chasis, asi como por otro lado masas no suspendidas elasticamente del chasis.

Asi resultan una elevada carga en los juegos de ruedas, asi como un desgaste acusado en las ruedas e igualmente un
elevado nivel de ruido en la marcha.

Ademas, cuando se utilizase un sistema de control del juego de ruedas activo con dispositivos de ajuste del juego de
ruedas, tal como puede estar previsto entre otros para estabilizar estados de marcha, asi como por razones de confort
de la marcha, se necesitarian elevadas fuerzas de ajuste para provocar un giro de juegos de ruedas alrededor de un eje
vertical del chasis.

La invencion tiene por lo tanto el objetivo basico de especificar un chasis mejorado respecto al estado de la técnica.

De acuerdo con la invencion, se logra este objetivo con un chasis de la clase citada al principio, en el que la al menos
primera unidad de transmision del motor de accionamiento esta unida con la al menos una estructura de soporte a
través de un primer elemento de acoplamiento que puede cargarse predominantemente en la direccién de un eje
longitudinal del chasis.

Mientras el primer elemento de suspension ejerce respecto a la primera unidad de transmisién del motor de
accionamiento una funcién de apoyo, se transmiten a través del primer elemento de acoplamiento predominantemente
fuerzas en la direccion del eje longitudinal del chasis desde la primera unidad de transmision del motor de
accionamiento hasta la estructura de soporte. Las funciones de transmision de las fuerzas de apoyo asi como
longitudinales, estan realizadas en consecuencia separadas entre si. Asi se logra una aplicacion definida de las fuerzas
longitudinales a la estructura de soporte y en consecuencia una evolucion favorable de las fuerzas y los pares de giro en
la estructura de soporte, lo que a su vez provoca una movilidad ventajosa de la estructura de soporte respecto al primer
juego de ruedas. Los dispositivos de ajuste de los juegos de ruedas de sistemas activos de control de los juegos de
ruedas pueden estar realizados compactos. Es posible por ejemplo prever sélo un dispositivo de ajuste de los juegos de
ruedas por cada lado del juego de ruedas.

De acuerdo con la invencion, esta dispuesta una primera superficie de seccién transversal del primer elemento de
acoplamiento en un plano vertical central longitudinal de la al menos una estructura de soporte. Entonces resulta una
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soluciéon especialmente ventajosa cuando la primera superficie de seccion transversal esta situada en el centro en el
primer elemento de acoplamiento.

De acuerdo con la invencién, se aplican las fuerzas longitudinales aproximada o exactamente en el centro desde la
unidad de transmisién del motor de accionamiento a la estructura de soporte. Asi se logra una mejora adicional de la
evolucidon de las fuerzas y los pares de giro en la estructura de soporte. Se reducen entonces los pares de giro que
actuan en contra de giros de la estructura de soporte respecto al primer juego de ruedas alrededor de un eje vertical del
chasis.

De acuerdo con la invencién esta dispuesta una segunda superficie de seccion transversal del al menos primer sistema
de acoplamiento en un plano vertical central transversal del al menos primer juego de ruedas.

Entonces es especialmente favorable que la segunda superficie de seccién transversal esté situada en el centro en el al
menos primer acoplamiento.

De acuerdo con la invencion, se aplican aproximada o exactamente en el centro de fuerzas de accionamiento y de
frenado y pares de accionamiento y de frenado desde la unidad de transmisién del motor de accionamiento a través del
primer sistema de acoplamiento hasta el primer juego de ruedas. Los pares de giro que actian oponiéndose a giros del
primer juego de ruedas respecto a la estructura de soporte alrededor de un eje vertical del chasis, se reducen entonces.
Los movimientos de giro del primer juego de ruedas alrededor de ejes verticales del chasis, que al faltar un apoyo de la
unidad de transmisién del motor de accionamiento sobre el primer juego de ruedas (por ejemplo mediante los
correspondientes cojinetes sobre un eje del juego de ruedas) y debido a las bajas inercias del primer juego de ruedas
que de ello resultan y a las pequefias masas no suspendidas elasticamente del chasis, pueden realizarse con una baja
resistencia, se facilitan ain mas.

Asi, en el contexto de las pequefias masas del chasis no suspendidas elasticamente, en particular en curvas de la via,
se reducen los esfuerzos mecanicos y el desgaste del primer juego de ruedas, asi como los ruidos en marcha.

A continuacién se describira la invencion mas en detalle en base a ejemplos de realizacion.
Se muestran a modo de ejemplo en

figura 1: una vista en planta sobre un detalle de una variante de realizacién a modo de ejemplo de un chasis de acuerdo
con la invencion, estando unida articuladamente una primera unidad de transmision del motor de
accionamiento con una estructura de soporte y estando previsto un primer elemento de acoplamiento para una
transmision de fuerzas longitudinales desde la primera unidad de transmisién del motor de accionamiento a la
estructura de soporte.

Un detalle representado en la figura 1 en vista en planta de una variante a modo de ejemplo de un chasis de acuerdo
con la invencion para un vehiculo ferroviario, incluye una estructura de soporte 1 realizada como bastidor del chasis con
una viga transversal 3, asi como una primera viga longitudinal 4 y una segunda viga longitudinal 5. De acuerdo con la
invencion, son concebibles diversas formas de realizacion de estructuras de soporte 1 en cuanto a geometria, técnica
de ensamblaje, materiales, etc. La estructura de soporte 1 puede estar realizada en una sola pieza o en varias piezas.
En formas de realizaciéon con varias piezas, es posible por ejemplo unir articuladamente piezas individuales entre si, etc.

El chasis tiene ademas un motor de accionamiento situado transversalmente y un engranaje de transmision, que estan
unidos mediante una carcasa comun para formar una primera unidad de transmisién del motor de accionamiento 8.

Un primer juego de ruedas 21 estd acoplado mediante un primer cojinete del juego de ruedas con una primera carcasa
de apoyo del juego de ruedas 24, un segundo cojinete del juego de ruedas con una segunda carcasa de apoyo del
juego de ruedas 25, asi como mediante dispositivos de guia del juego de ruedas no mostrados en la figura 1, a la
estructura de soporte 1.

El primer juego de ruedas 21 incluye una primera rueda 26, una segunda rueda 27, asi como un eje del juego de ruedas
23. El chasis tiene un sistema de apoyo interior, estando dispuestos el primer cojinete del juego de ruedas con la
primera carcasa de apoyo del juego de ruedas 24 y el segundo cojinete del juego de ruedas con la segunda carcasa del
juego de ruedas 25 en una zona entre la primera rueda 26 y la segunda rueda 27. No obstante, son concebibles también
en el marco de la invencién variantes de apoyo exterior.

Ademas entre el primer juego de ruedas 21 y la estructura de soporte 1 estan previstos un primer resorte primario 6 y un
segundo resorte primario 7. La estructura de soporte 1 tiene en consecuencia una suspension primaria.

La primera unidad de transmision del motor de accionamiento 8 esta apoyada articuladamente a través de un primer
elemento de suspension 9 elastico y un segundo elemento de suspension 10 elastico sobre la estructura de soporte 1.
El primer elemento de suspension 9 y el segundo elemento de suspensién 10 estan realizados como elementos de
goma reforzados con fibras. No obstante, de acuerdo con la invencién es concebible también realizar el primer elemento
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de suspension 9 y el segundo elemento de suspension 10 a partir de un material metélico. A través del primer elemento
de suspension 9 y del segundo elemento de suspension 10 se transmiten en particular fuerzas verticales y transversales
desde la primera unidad de transmision del motor de accionamiento 8 a la estructura de soporte 1. Una transmision de
fuerzas en la direccién de un eje longitudinal del chasis 12 sélo tiene lugar en una medida despreciable.

Entre la primera unidad de transmision del motor de accionamiento 8 y la viga transversal 3 de la estructura de soporte
1, esta dispuesto ademas exactamente un primer elemento de acoplamiento 11 elastico realizado como cojinete
esférico. El primer elemento de acoplamiento 11 tiene un casquillo 17, a través del que se conduce un nucleo 14. El
nucleo 14 tiene en contacto con el casquillo 17 una capa elastomera, con lo que se logra amortiguar las vibraciones. El
nucleo 14 esta unido mediante un primer adaptador 15 y un segundo adaptador 16, que estan unidos con la primera
unidad de transmision del motor de accionamiento 8, con la primera unidad de transmisiéon del motor de accionamiento 8
mediante atornilladuras.

El primer elemento de acoplamiento 11 puede cargarse radialmente, axialmente, a torsién asi como en forma cardanica,
pero en particular en la direcciéon del eje longitudinal del chasis 12. Una primera superficie de seccion transversal 13 del
primer elemento de acoplamiento 11 se encuentra en un plano central vertical longitudinal 2 de la estructura de soporte
1, que en la figura 1 aparece saliente.

Con respecto a una zona entre la primera viga longitudinal 4 y la segunda viga longitudinal 5, esta dispuesto el primer
elemento de acoplamiento 11 en el centro. Las fuerzas y pares de giro, en particular fuerzas en la direcciéon del eje
longitudinal del chasis 12, se aplican mediante la primera unidad de transmisién del motor de accionamiento 8 a través
de su carcasa, asi como a través del primer elemento de acoplamiento 11 centralmente hasta la viga transversal 3.

Asi resulta una evolucion favorable de las fuerzas y de los pares de giro en la estructura de soporte 1 y una buena
movilidad de la estructura de soporte 1 respecto al primer juego de ruedas 21.

Las fuerzas de accionamiento y de frenado y los pares de accionamiento y de frenado se transmiten desde el motor de
accionamiento a través del engranaje de transmision, asi como un primer acoplamiento 19 apoyado mediante un eje
hueco 18 sobre el primer juego de ruedas 21, hasta el primer juego de ruedas 21. Una segunda superficie de seccion
transversal 20 del primer acoplamiento 19 se encuentra en un plano central 22 del primer juego de ruedas 21 que en la
figura 1 aparece saliente. El primer acoplamiento 19 esta dispuesto en relacion a una zona entre extremos del primer
juego de ruedas 21 centralmente. Las fuerzas de accionamiento y de frenado y los pares de accionamiento y de frenado
procedentes de la primera unidad de transmision del motor de accionamiento 8 se aplican por lo tanto centralmente
sobre el primer juego de ruedas 21.

El plano central transversal 22 del primer juego de ruedas 21 se encuentra en el plano central longitudinal 2 de la
estructura de soporte 1. No obstante, por ejemplo en movimientos del juego de ruedas es posible también que el plano
central transversal 22 esté decalado respecto al plano central longitudinal 2 o bien esté girado respecto al plano central
longitudinal 2, etc.

Al estar aplicadas centralmente sobre el primer juego de ruedas 21 las fuerzas de accionamiento y de frenado y los
pares de accionamiento y de frenado, se logra una evolucién favorable de las fuerzas y los pares de giro en el primer
juego de ruedas 21.

Se reducen asi pares de giro que actdan en contra de giros del primer juego de ruedas 21 alrededor de un eje vertical
del chasis. El primer juego de ruedas 21 tiene asi una buena movilidad, en particular en giros alrededor de un eje
vertical del chasis y se reducen cargas y desgaste del primer juego de ruedas 21, asi como ruidos durante la marcha.

En un sistema activo de control del juego de ruedas, deben aplicarse solamente pequefias fuerzas de ajuste para
variaciones del angulo de direccion del primer juego de ruedas 21, es decir, giros del primer juego de ruedas 21
alrededor de un eje vertical del chasis.

La primera viga longitudinal 4 tiene un primer dispositivo activo de ajuste del juego de ruedas 28, que esta realizado
como actuador neumético.

De acuerdo con la invencion es posible también realizar el primer dispositivo de ajuste del juego de ruedas 28 por
ejemplo como actuador hidraulico.

En la primera viga longitudinal 4, o bien rodeado por la primera viga longitudinal 4, esta dispuesto un cilindro 29, en el
que esta conducido un émbolo 30. Un vastago 31 unido con el émbolo 30 estd conducido a través de una abertura en
una zona exterior de la primera viga longitudinal 4 y esta unido con la primera carcasa de apoyo del juego de ruedas 24.

De acuerdo con la invencion, es por ejemplo posible también apoyar el primer dispositivo de ajuste del juego de ruedas
28 en un lado exterior de la estructura de soporte 1.
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El cilindro 29 puede llenarse de aire comprimido a través de tuberias de aire comprimido no representadas en la figura
1, que unen el actuador neumatico con un sistema de aire comprimido del vehiculo ferroviario, igualmente no mostrado
en la figura 1, asi como a través de conexiones de aire comprimido no representadas en la figura 1. Mediante la presion
en los cilindros 29, se genera una fuerza sobre el émbolo 30 y sobre el vastago 31, que se transmiten a través de la
primera carcasa de apoyo del juego de ruedas 24 como fuerza de ajuste sobre el primer juego de ruedas 21. Debido a la
fuerza de ajuste, gira el primer juego de ruedas 21 alrededor de un eje vertical del chasis no mostrado en la figura 1, que
aparece saliente, es decir, se ajusta un angulo de direccion del primer juego de ruedas 21 en funcién de una geometria
de la via.

La presiéon en los cilindros 29 y por lo tanto la fuerza de ajuste, se regulan mediante una unidad de regulacion del
vehiculo ferroviario no representada en la figura 1, en funcién del angulo de direccién necesario.

En la figura 1 no se representa una segunda unidad de transmisién del motor de accionamiento realizada en cuanto a
principios de disefio y de técnica de conexion igual que la primera unidad de transmisién del motor de accionamiento 8.
Para una transmision de fuerzas desde la segunda unidad de transmisién del motor de accionamiento a la estructura de
soporte 1 en la direccion del eje longitudinal del chasis, esta previsto en consecuencia un segundo elemento de
acoplamiento elastico. El segundo elemento de acoplamiento esta dispuesto respecto una zona entre la primera viga
longitudinal 4 y la segunda viga longitudinal 5 en el centro sobre la viga transversal 3.

La segunda unidad de transmision del motor de accionamiento aplica las fuerzas de accionamiento y de frenado y los
pares de accionamiento y de frenado a través de un segundo acoplamiento a un segundo juego de ruedas. El segundo
acoplamiento esta dispuesto en relacién con una zona entre extremos del segundo juego de ruedas en el centro. El
segundo juego de ruedas esta realizado, en cuanto a principios de disefio, asi como en cuanto a técnica de apoyo y de
acoplamiento, igual que el primer juego de ruedas 21.

De acuerdo con la invencion, son concebibles por ejemplo también chasis con tres juegos de ruedas (por ejemplo para
locomotoras) o con sélo un juego de ruedas.

Sobre la segunda viga transversal 5 esta dispuesto un segundo dispositivo de ajuste del juego de ruedas, que no se
representa en la figura 1, que genera fuerzas de ajuste sobre el segundo juego de ruedas. El segundo dispositivo de
ajuste del juego de ruedas esta realizado en cuanto a principios funcionales y de disefio, igual que el primer dispositivo
de ajuste del juego de ruedas 28.

La configuracién del primer dispositivo de ajuste del juego de ruedas 28 y del segundo dispositivo de ajuste del juego de
ruedas, es una solucion favorable. No obstante, de acuerdo con la invenciéon son concebibles también chasis con guias
del juego de ruedas pasivas o semiactivas o bien sin guias de juego de ruedas y/o dispositivos de ajuste del juego de
ruedas activos.
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Lista de referencias
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estructura de soporte

plano central longitudinal

viga transversal

primera viga longitudinal

segunda viga longitudinal

primer resorte primario

segundo resorte primario

primera unidad de transmision del motor de accionamiento
primer elemento de suspension

segundo elemento de suspension

primer elemento de acoplamiento

eje longitudinal del chasis

primera superficie de seccion transversal
nucleo

primer adaptador

segun adaptador

casquillo

eje hueco

primer acoplamiento

segunda superficie de seccioén transversal
primer juego de ruedas

plano central transversal

eje del juego de ruedas

primera carcasa de apoyo del juego de ruedas
segunda carcasa de apoyo del juego de ruedas
primera rueda

segunda rueda

primer dispositivo de ajuste del juego de ruedas
cilindro

émbolo

vastago
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REIVINDICACIONES

Chasis para vehiculos ferroviarios, con al menos una estructura de soporte (1), al menos un primer resorte primario
(6) y un segundo resorte primario (7), al menos una primera unidad de transmisién de un motor de accionamiento
(8), que esta unida a través de al menos un primer elemento de suspension (9) con la al menos una estructura de
soporte (1), con al menos un primer juego de ruedas (21), asi como con al menos un primer acoplamiento (19), que
estd unido con la al menos primera unidad de transmisiéon del motor de accionamiento (8) y el al menos primer juego
de ruedas (21),

en el que la al menos primera unidad de transmision del motor de accionamiento (8) esta unida con la al menos una
estructura de soporte (1) a través de un primer elemento de acoplamiento (11) que puede cargarse
predominantemente en la direcciéon de un eje longitudinal del chasis (12),

en el que una primera superficie de seccién transversal (13) del primer elemento de acoplamiento (11) esta
dispuesta en un plano vertical central longitudinal (2) de la al menos una estructura de soporte (1),

en el que una segunda superficie de seccion transversal (20) del al menos primer sistema de acoplamiento (19) esta
dispuesta en un plano vertical central transversal (22) del al menos primer juego de ruedas (21),

en el que se aplican fuerzas longitudinales aproximada o exactamente en el centro desde la al menos primera
unidad de transmision del motor de accionamiento (8) a la al menos una estructura de soporte (1) y

se aplican aproximada o exactamente en el centro fuerzas de accionamiento y de frenado o pares de accionamiento
y de frenado desde la al menos primera unidad de transmisiéon del motor de accionamiento (8) a través del al menos
primer sistema de acoplamiento (19) hasta el al menos primer juego de ruedas (21).

Chasis de acuerdo con la reivindicacion 1,
caracterizado porque la primera superficie de seccion transversal (13) esta situada en el centro en el primer
elemento de acoplamiento (11).

Chasis de acuerdo con la reivindicacion 1 6 2,
caracterizado porque la segunda superficie de seccion transversal (20) esta situada en el centro en el al menos
primer sistema de acoplamiento (19).

Chasis de acuerdo con una de las reivindicaciones 1 a 3,
caracterizado porque esta previsto al menos un primer dispositivo de ajuste del juego de ruedas (28).

Chasis de acuerdo con una de las reivindicaciones 1 a 4,
caracterizado porque el primer elemento de acoplamiento (11) esta realizado como cojinete esférico.

Chasis de acuerdo con una de las reivindicaciones 1 a 4,
caracterizado porque el primer elemento de acoplamiento (11) esta realizado como barra de direccion.

Chasis de acuerdo con una de las reivindicaciones 1 a 6,
caracterizado porque la al menos una estructura de soporte (1) esta realizada como bastidor del chasis.

Chasis de acuerdo con una de las reivindicaciones 1 a 7,
caracterizado porque el al menos primer juego de ruedas (21) tiene un apoyo interior.

Chasis de acuerdo con una de las reivindicaciones 1 a 7,
caracterizado porque el al menos primer juego de ruedas (21) tiene un apoyo exterior.

Chasis de acuerdo con una de las reivindicaciones 1 a 9,
caracterizado porque entre la al menos primera unidad de transmision del motor de accionamiento (8) y la al
menos una estructura de soporte (1) esta dispuesto un segundo elemento de suspension (10).
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