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DESCRIPCION
Disposicion con una unidad de chasis

La presente invencion hace referencia a una disposicion para un vehiculo, en particular, un vehiculo ferroviario, que
comprende una unidad de chasis con al menos un primer juego de ruedas apoyado sobre una calzada y un cuerpo
base apoyado sobre el primer juego de ruedas que presenta un dispositivo de acoplamiento para el acoplamiento
mecanico con al menos una caja de vagon del vehiculo; al menos un primer motor de traccién, que esta
proporcionado para el accionamiento del primer juego de ruedas; al menos una unidad de alimentacién eléctrica que
esta proporcionada para alimentar el motor de traccidon con energia eléctrica y al menos una unidad inversora; en
donde al menos un componente de la unidad de alimentacién eléctrica esta dispuesto en una zona de la unidad de
chasis.

Una disposicién de este tipo se conoce, por ejemplo, de la solicitud JP 2008154401.

Los sistemas de accionamiento actuales de los vehiculos de traccién, en particular, de los vehiculos ferroviarios de
accionamiento eléctrico, presentan convencionalmente uno o mas motores de traccion que accionan un juego de
ruedas de una unidad de chasis a través de una unidad de engranajes o directamente a través de un embrague. Los
motores de traccidon son alimentados principalmente por uno o mas inversores de pulso de una unidad de
alimentacion eléctrica. Los mismos estan previstos para generar una corriente eléctrica, en particular, una corriente
trifasica para los motores de traccion.

El objeto de la presente invencion consiste en proporcionar una disposicion de la clase mencionada en la
introduccion en la cual se puedan ampliar las funcionalidades de la unidad de chasis.

Para ello se propone una disposicion de acuerdo con la reivindicacion 1. De esta manera, se puede conseguir una
ampliacion ventajosa de sus funcionalidades para la unidad de chasis, ya que la misma ofrece un lugar para la
generacioén de energia eléctrica a través de al menos una unidad inversora.

Por una "zona de la unidad de chasis" se debe entender en particular una zona que, vista en la direccion vertical y
con respecto a la calzada, esta dispuesta al nivel del juego de ruedas y, vista en una direccion horizontal
perpendicular a la direcciéon de desplazamiento del vehiculo, esta limitada por al menos una parte de la unidad de
chasis, en particular, una parte del cuerpo base. Esta limitaciéon puede tener lugar desde un lado o preferentemente
desde dos lados. Con respecto a la disposicién en la direccidon vertical, la fuente de alimentacion eléctrica esta
convenientemente dispuesta al menos parcialmente a una altura que es menor que la altura maxima de rueda del
juego de ruedas. De manera conveniente, al menos un borde mas inferior de la unidad de alimentacién eléctrica esta
dispuesto a una altura que es menor que la altura maxima de rueda del juego de ruedas. Preferentemente, la unidad
de alimentacion eléctrica esta dispuesta predominantemente, en particular, por completo, en una zona cuya altura
maxima es menor o como maximo corresponde a dicha altura de rueda. De manera especialmente ventajosa, la
unidad de alimentacion eléctrica puede estar dispuesta al menos parcialmente al nivel del eje de rotacién del juego
de ruedas.

Por una "disposicion al menos parcial de la unidad de alimentacion eléctrica a una altura" se debe entender que al
menos parte de la unidad de alimentacion eléctrica esta dispuesta a esa altura.

Por una "altura" se debe entender, en particular, una altura con respecto a la calzada, que se calcula a partir de un
punto de contacto del juego de ruedas con la calzada en la direccion vertical.

Una direccion que es paralela o perpendicular a la calzada se denomina como "direccion horizontal" o "direccion
vertical". Una direccién horizontal que es perpendicular con respecto a la direccion de desplazamiento del vehiculo
se denomina como "direccion transversal".

La disposicion al menos parcial de la unidad de alimentacion eléctrica en una zona de la unidad de chasis puede
crear ventajosamente un espacio constructivo libre en la caja de vagén o debajo de la caja de vagon por fuera de la
unidad de chasis, que se puede utilizar para otros fines. Un espacio constructivo libre en la caja de vagén del
vehiculo se puede utilizar, en particular, para una disposicion de asientos. Ademas, el ahorro de espacio que se
puede lograr es particularmente ventajosos para un vehiculo de dos pisos. En comparaciéon con una disposicion de
la unidad de alimentacion eléctrica en la zona del techo del vehiculo, se puede conseguir un desplazamiento
ventajoso del centro de gravedad del vehiculo verticalmente hacia abajo. De manera particularmente ventajosa, la
unidad de alimentacion eléctrica esta dispuesta al menos predominantemente, preferentemente, por completo, en
una zona de la unidad de chasis.

Con respecto a la disposicion de la unidad de alimentacion eléctrica y al motor de traccion resulta posible conseguir
una construccion particularmente compacta cuando el motor de traccion esta dispuesto en una zona de la unidad de
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chasis. Preferentemente, la zona para la unidad de alimentacién eléctrica y la zona para el motor de tracciéon estan
directamente contiguos entre si. De esta manera, se puede crear un lugar de montaje para la unidad de alimentacién
eléctrica que esta dispuesta en las inmediaciones del motor de tracciéon. Esto también presenta la ventaja de que un
tren de propulsién que comprende la unidad de alimentacion eléctrica, el motor de traccién, un eje de juego de
ruedas del juego de ruedas y una unidad de engranaje acoplada al motor de traccién y al eje del juego de ruedas se
puede colocar en zonas de la unidad de chasis. Ademas, se pueden conseguir tramos cortos de cable para la
conexion de la unidad de alimentacion eléctrica al motor de traccidn. La transmisidn de energia de accionamiento
desde la caja de vagoén a la unidad de chasis también puede suceder en forma de tensiéon continua, que por lo
general es proporcionada por un asi denominado como circuito intermedio. En otra variante de ejecucion, la energia
de accionamiento de la caja de vagén a la unidad de chasis puede adoptar la forma de una alimentacién de tension
alterna de frecuencia media. Una transmision de corriente alterna entre la unidad inversora y el motor de traccion,
que esta disefiada especialmente para una corriente de alta intensidad, puede tener lugar a través de un tramo
extremadamente corto a la altura de la unidad de chasis. Esto puede ofrecer multiples ventajas: Reduccién de la
carga de corriente eléctrica de los cables en comparacién con una solucion con una fuente de alimentacién eléctrica
dispuesta en o sobre la caja de vagon normalmente en un 30 a 50%; reduccion del valor promedio en el tiempo de la
carga de corriente eléctrica en vehiculos de corta distancia con una baja proporcién de casos operativos con maximo
rendimiento de traccién, disefio econdémico y ligero del cableado de potencia. En particular, se puede lograr una
conexion de linea directa y flexible entre el motor de traccion y la unidad inversora, ya que solo se pueden presentar
ligeros movimientos relativos entre dichas unidades, en particular, en el caso de movimientos de rotaciéon y de
balanceo de la unidad de chasis.

La disposicion presenta una unidad de montaje para el montaje de la unidad de alimentacion eléctrica. La unidad de
montaje puede consistir en una unidad constructiva conformada por separado de la unidad de alimentacion eléctrica,
por ejemplo, una placa de montaje o un bastidor de montaje en el cual se monta la unidad de alimentacion eléctrica
y que se fija con otro componente.

Entre la caja de vagén y la unidad de chasis sobre la cual se apoya, se instala de manera convencional una
suspension de una o en su mayoria de multiples etapas, de tal modo que la caja de vagén esté expuesta a
aceleraciones de impacto, asi como a vibraciones continuas significativamente menores que la unidad de chasis.
Por tanto, con una disposicion convencional de la unidad de alimentacién eléctrica en la caja de vagon, los
componentes de la unidad de alimentacion eléctrica, que tipicamente se conforman a partir de componentes
semiconductores sensibles, estan expuestos a cargas mecanicas amortiguadas.

Para la proteccion de la unidad de alimentacion eléctrica, conforme a la invencion se propone que la disposicion
presente una unidad de suspensién mediante la cual al menos un componente de la unidad de alimentacién eléctrica
esté suspendido al menos con respecto al primer juego de ruedas. De manera preferida, el componente consiste en
componentes de la electrénica de potencia, en particular, elementos de conmutacion semiconductores, que se
pueden proteger contra impactos y fuertes aceleraciones. La suspensiéon que se puede generar mediante la unidad
de suspensién puede ser una suspension en la direccion de desplazamiento del vehiculo, en la direccién transversal
y/o en la direccion vertical.

En una realizacion ventajosa de la presente invencion se propone que la unidad de suspensién presente un
dispositivo de resorte a través del cual la unidad de montaje esté suspendida con respecto al cuerpo base. De esta
manera, se puede lograr al menos un desacoplamiento parcial de la unidad de montaje y de los componentes
montados a través de ella, en particular, de la unidad de alimentacién eléctrica y del cuerpo base. Dicho
desacoplamiento se realiza convenientemente en la direccion de desplazamiento del vehiculo, en una direccion
horizontal, perpendicularmente transversal al mismo y/o en direccion vertical. A través de este desacoplamiento, al
menos parcial, de la unidad de montaje del cuerpo base se pueden reducir significativamente las aceleraciones de
impacto de la unidad de montaje con respecto a las demas partes de la unidad de chasis. En particular, estas
aceleraciones de impacto se pueden mantener por debajo de un valor limite critico de aproximadamente 5g para la
unidad inversora. Este valor depende, en particular, del tipico disefio constructivo de la unidad inversora con una
electronica de potencia sensible, en particular, con elementos de conmutacion semiconductores. El
desacoplamiento, al menos parcial, también ofrece la ventaja de una reduccion de las vibraciones que pueden
ocurrir en las direcciones vertical y transversal. La conexion suspendida propuesta de la unidad de montaje -y por lo
tanto la unidad de alimentacion eléctrica- con el cuerpo base a través del dispositivo de resorte puede ademas
estabilizar de manera ventajosa la unidad de chasis.

El dispositivo de resorte conecta preferentemente una o mas secciones de la unidad de montaje con una o mas
secciones del cuerpo base. Para ello, el dispositivo de resorte presenta uno o mas elementos de resorte que estan
dispuestos en una zona de la unidad de chasis.

Cuando el propio cuerpo base esta suspendido con respecto al juego de ruedas, se puede lograr una suspension de
dos etapas de la unidad de alimentacion eléctrica con respecto al juego de ruedas. La suspension del cuerpo base
con respecto al juego de ruedas - también denominada como "suspension primaria" - conforma, junto con el
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dispositivo de resorte propuesto, una ejecucion de la unidad de suspension a través de la cual la unidad de
alimentacion eléctrica esta suspendida de manera particularmente eficiente con respecto al primer juego de ruedas.

De manera particularmente preferida, el dispositivo de resorte y la unidad de alimentacién eléctrica conforman
componentes de una unidad amortiguadora de vibraciones. La misma sirve convenientemente para limitar las
amplitudes de vibracion del cuerpo base en un rango de frecuencia critico especifico. Ventajosamente, las masas
adaptadas a dicha limitacion estan conformadas al menos por la unidad de alimentacion eléctrica en combinacion
con otros componentes que se montan convenientemente en la unidad de montaje.

En un perfeccionamiento ventajoso de la invencion se propone que el primer motor de traccién esté montado en la
unidad de montaje. De este modo, se puede conseguir una realizacion sencilla en términos constructivos de la
disposicion. En particular, el motor de traccion y la unidad de alimentacion eléctrica se pueden montar en un soporte
de equipo comun conformado por la unidad de montaje. Dicho soporte de equipo esta configurado preferentemente
como un componente continuo, en particular, de una unica pieza. Cuando la unidad de montaje esta suspendida con
respecto al cuerpo de base mediante el dispositivo de resorte, dicho dispositivo de resorte puede efectuar
adicionalmente un desacoplamiento al menos parcial del motor de traccién del cuerpo de base. En tal caso, el motor
de traccion y la unidad de alimentacion eléctrica se pueden desacoplar conjuntamente al menos parcialmente del
cuerpo base a través del dispositivo de resorte.

Cuando la disposicién esta configurada con al menos un segundo motor de traccidn, éste puede estar montado
ventajosamente en la unidad de montaje.

Al montar el primer y/o segundo motor de traccién y la unidad de alimentacion eléctrica (cuando la misma esta
suspendida por medio del dispositivo de resorte con respecto al cuerpo base), en la unidad de montaje, se puede
proporcionar una estructura que sirva como una unidad de amortiguacién de vibraciones cuyos componentes
incluyen al menos el dispositivo de resorte, la unidad de montaje, la unidad de fuente de alimentacion y el primer y/o
el segundo motor de traccion. Asi, los componentes del tren de propulsion se pueden utilizar como masas
amortiguadoras de una manera constructivamente sencilla. De esta manera, en total se puede conseguir una gran
masa amortiguadora, lo que puede resultar en una amortiguacion particularmente eficiente de las vibraciones del
cuerpo base vy, por lo tanto, en un comportamiento de marcha mejorado de la unidad de chasis. Estas mejoras se
pueden conseguir sin incrementar la masa total del vehiculo, ya que a fin de estabilizar la unidad de chasis se puede
evitar el uso de masas adicionales que no existen en los vehiculos convencionales.

De manera especialmente ventajosa, mediante el primer y/o el segundo motor de traccion también se puede utilizar
una masa giratoria como masa amortiguadora.

En otra forma de ejecuciéon de la presente invencion se propone que la unidad de montaje sea soportada por el
cuerpo base. Esto se debe entender en particular en el sentido de que el peso de la unidad de montaje y de los
componentes montados en ella se transmite al cuerpo base. Esto puede conducir ventajosamente a una mayor
estabilidad de la unidad de chasis, en particular, debido a una mayor inercia.

Por ejemplo, la unidad de montaje puede estar suspendida en el cuerpo base. Asi, se puede lograr una combinacion
ventajosa de una funcion de soporte y de resorte cuando la unidad de montaje se suspende en el cuerpo base a
través del dispositivo de resorte.

También se propone que la unidad de alimentacién eléctrica - al menos mirando en la direccion de desplazamiento
del vehiculo - esté dispuesta en una zona central de la unidad de chasis. Como resultado de esta disposicion central
de la unidad de alimentacion eléctrica con respecto a la unidad de chasis, se puede lograr un recorrido ventajoso, si
es posible vertical, de conexiones de cables entre la unidad de alimentacion eléctrica y la caja de vagén. Ademas, se
puede conseguir un alto nivel de proteccion para dichas conexiones de cables, especialmente, contra
desprendimientos de piedras. Cuando la unidad de chasis esta disefiada con un pivote giratorio, la zona central
rodea el pivote giratorio directamente.

Cuando la unidad de chasis presenta al menos un segundo juego de ruedas apoyado sobre la calzada, se propone
que la unidad de alimentacion eléctrica esté dispuesta entre los juegos de ruedas (en la direccion de desplazamiento
del vehiculo). En particular, un espacio de instalaciéon en la zona central de la unidad de chasis se puede utilizar
simplemente para la disposicion al menos parcial de la unidad de alimentacion eléctrica cuando este segundo juego
de ruedas esta realizado como un juego de ruedas mévil, es decir, como juego de ruedas sin traccion.

También se propone que el cuerpo base presente un par de soportes longitudinales paralelos orientados en la
direccién de desplazamiento del vehiculo y que la unidad de alimentacién eléctrica - en la direccién transversal - esté
dispuesta al menos parcialmente entre los soportes longitudinales. Como resultado, la unidad de alimentacién
eléctrica se puede disponer en la unidad de chasis centrada con respecto a la direccién transversal, obteniendo asi
en particular una proteccion ventajosa de la unidad de alimentacion eléctrica.
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En ofra realizaciéon ventajosa de la presente invencidon se propone que la disposicién presente al menos un
dispositivo de frenado, que esté asociado a la unidad de chasis, y una unidad de control proporcionada para el
control del dispositivo de frenado que esté dispuesta al menos parcialmente en una zona de la unidad de chasis. Asi
se pueden lograr lineas de control cortas desde el control de freno hasta los elementos de freno.

También se propone que la disposicidon presenta una unidad de sensor que se utiliza para la deteccion de al menos
un parametro de la unidad de chasis, y una unidad de evaluacién para la evaluaciéon del parametro, que esta
dispuesta al menos parcialmente en una zona de la unidad de chasis. De esta manera se pueden lograr lineas cortar
entre los elementos de la unidad de sensor y de la unidad de evaluacién. Por un "parametro de la unidad de chasis"
se debe entender un parametro que caracteriza las propiedades de conduccién de la unidad de chasis. El parametro
puede consistir en un parametro de temperatura, velocidad, aceleracion, vibracion, etc.

De manera conveniente, la unidad de control y/o la unidad de evaluacién es al menos parcialmente un componente
de la unidad de alimentacion eléctrica, por lo cual se puede economizar espacio constructivo y componentes.

Los ejemplos de ejecucidon de la presente invencion se explican en detalle mediante los dibujos. Las figuras
muestran:

Figura 1: una disposicién con una unidad de chasis en una vista lateral.

Figura 2: la disposicion de la figura 1 en su vista en planta desde arriba.

Figura 3: una unidad de montaje aplicada en la unidad de chasis, en una vista en perspectiva.
Figura 4: una realizacion alternativa de la disposicion de la figura 2.

Figura 5: la disposicion de la figura 1 o de la figura 4 y una caja de vagon.

Figura 6: una unién alternativa de la disposicion con la caja de vagon.

Figura 7: una realizacion de la disposicion con un bogie compartido.

La figura 1 muestra una disposicién con una unidad de chasis 10 para un vehiculo ferroviario 12 mostrado en la
figura 5, en una vista lateral En la figura 2, la disposicion esta representada en una vista en plata desde arriba.

En el ejemplo de ejecucion considerado, la unidad de chasis 10 esta realizada como una unidad de bogie que
presenta dos juegos de ruedas 14.1, 14.2. Los juegos de ruedas 14 se apoyan en una calzada 16 que esta
conformada por railes. La unidad de chasis 10 presenta ademas un cuerpo base 18 que se apoya sobre los juegos
de ruedas 14. El cuerpo base 18 se denomina técnicamente como "cuadro de chasis" y presenta dos soportes
longitudinales paralelos 22a, 22b que se extienden en la direccion del desplazamiento 20 del vehiculo ferroviario 12,
que estan conectados entre si a través de dos travesafios horizontales 24.1, 24.2 alineados perpendicularmente a la
direcciéon de desplazamiento 20. Los juegos de ruedas 14 estan montados en el cuerpo base 18 mediante cojinetes
de juego de ruedas 25.

En la fabricacion del vehiculo ferroviario 12, la unidad de chasis 10 se acopla mecanicamente con una caja de vagon
26 del vehiculo ferroviario 12. Para ello, la unidad de chasis 10 presenta un dispositivo de acoplamiento 28 que,
como se explica con mas detalle a continuacién, comprende resortes de presion de gas, en particular, resortes
neumaticos.

La unidad de chasis 10 también esta disefiada como una unidad de chasis con accionamiento, en particular, como
una unidad de bogie con accionamiento. La disposicion presenta dos motores de traccion 30.1, 30.2, cada uno de
los cuales esta proporcionado para el accionamiento de uno de los juegos de ruedas 14.1 6 14.2. Los motores de
traccion 30.1, 30.2 se pueden ver en la figura 2. En la forma de ejecucién mostrada, los motores de traccion 30 estan
dispuestos cada uno lateralmente junto al eje del juego de ruedas 34 del juego de ruedas asociado 14 y estan
acoplados para el accionamiento con juego de ruedas asociado 14.1 6 14.2 a través de una unidad de engranaje
32.1 6 32.2. Aqui, los motores de tracciéon 30 presentan respectivamente un eje de motor 36, que esta dispuesto
lateralmente junto al eje del juego de ruedas 34 y alineado en paralelo al eje de rotacién 38 del correspondiente
juego de ruedas 14. En otra variante de ejecucion, al menos uno de los motores de traccion 30 puede comprender el
eje del juego de ruedas 34; en donde el eje del motor 36 coincide con el eje de rotacién 38 del correspondiente juego
de ruedas 14. En general, el acoplamiento para el accionamiento de los motores de traccion 30 con el respectivo eje
de juego de ruedas 34 se puede realizar como alternativa a una unidad de engranaje mediante un dispositivo de
acoplamiento.
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Para el suministro de energia de los motores de traccidon 30 con energia eléctrica, la disposicion esta provista de una
unidad de alimentacion eléctrica 40. La misma presenta dos unidades inversoras 42.1, 42.2 que estan asociadas
respectivamente a un motor de traccion 30.1 6 30.2 y proporcionadas para generar una corriente eléctrica alterna
para el motor de traccion asociado 30.1 6 30.2 a partir de una tension continua proporcionada. Dicha tension
continua es, en particular, una tension proporcionada en un asi denominado como circuito intermedio 43, que se
suministra directamente desde una red ferroviaria que conduce una tensiéon continua o desde una unidad de
conversion de tensidn que se utiliza para la conversidon de una tensién alterna proporcionada por una red ferroviaria
45. Para ello, la unidad de conversion de tensidon presenta al menos un transformador 44 y una unidad de
rectificacion 46, que estan dispuestos en una caja de vagén 26 del vehiculo ferroviario 12 (véase la figura 5). La
representacion de la unidad de conversién de tension y del circuito intermedio 43 y de su disposicion en la caja de
vagon 26 segun la figura 5 son muy esquematicas.

En la ejecucion considerada, los motores de traccion 30 estan disefiados respectivamente como maquinas
asincronas, en particular, como maquinas asincronas trifasicas. En una variante de la ejecucion considerada con
dos unidades inversoras 42 se pueden proporcionar maquinas sincronas trifasicas. Las unidades inversoras 42
estan disefadas respectivamente como inversores de pulso que generan la corriente eléctrica requerida para el
respectivo motor de traccién 30, en particular, corriente trifasica, segun un par de accionamiento a generar. De
manera conocida, las mismas presentan elementos de conmutacion que estan configurados en particular como
componentes semiconductores. En particular, estos elementos de conmutacion estan disefiados como IGBT (del
inglés: "Insulated Gate Bipolar Transistor": "transistor bipolar de puerta aislada"). En una ejecucién alternativa, es
concebible que ambos motores de traccion 30 puedan ser alimentados por una unidad inversora comun 42.

La disposicion también presenta una unidad de montaje 48 en la cual esta montada la unidad de alimentacién
eléctrica 40. Esto se puede observar en las figuras 1 y 3. La figura 3 muestra en una vista en perspectiva la unidad
de montaje 48, el lugar de instalacion 40’ previsto para la unidad de alimentacién eléctrica 40 y los motores de
traccion 30. En aras de claridad, en la figura 3 se ha omitido una representacion completa de la unidad de
alimentacion eléctrica 40.

Como se puede observar en particular en las figuras 1y 2, la unidad de alimentacion eléctrica 40 esta dispuesta en
una zona 52 de la unidad de chasis 10. La disposicién de la unidad de alimentacién eléctrica 40 en el ejemplo de
ejecucion en cuestion se explica con mayor detalle a continuacién para cada direccidon espacial: Con respecto a la
disposicién de la unidad de alimentacion eléctrica 40 en la direccion vertical 50, la misma esta dispuesta al menos
parcialmente al nivel de los ejes de juego de ruedas 34 (véase la figura 1). Esto significa que al menos una parte de
la unidad de alimentacion eléctrica 40 esta dispuesta a esa altura. Esta altura, indicada como "Hrueda" €n la figura 1,
corresponde a la altura del eje de rotacion 38 con respecto a la calzada 16.

La figura 3 muestra la caracteristica de que la unidad de alimentacion eléctrica 40 esta al mismo nivel que los
motores de traccion 30. En particular, al menos una parte de la unidad de alimentacion eléctrica 40 esta dispuesta a
la altura de los ejes del motor 36.

La disposicion de la unidad de alimentacion eléctrica 40 - vista todavia en la direccién vertical 50 - también puede
estar caracterizada porque esta dispuesta al menos parcialmente al nivel del cuerpo base 18 de la unidad de chasis
10. Formulado de manera alternativa, la zona 52 en la cual esta dispuesta la unidad de alimentacién eléctrica 40, en
la direccion transversal 54, es decir, mirando en la direccion longitudinal de los ejes de juego de ruedas 34, esta
limitada al menos por una parte del cuerpo base 18, en particular, por un soporte longitudinal 22.

El extremo superior de la unidad de alimentacion eléctrica 40 ademas presenta una altura H en la direccién vertical
50 con respecto a la calzada 16 que es menor que la altura maxima de rueda de los juegos de ruedas 14 y como
maximo se corresponde con la misma. Por lo tanto, en el estado acoplado de la unidad de chasis 10 con la caja de
vagon 26, la unidad de alimentacién eléctrica 40 se encuentra entre la caja de vagon 26 y la calzada 16, mirando
todavia en la direccion vertical 50.

Con respecto a la disposiciéon de la unidad de alimentacion eléctrica 40 en la direccion de desplazamiento 20, la
misma se caracteriza porque la unidad de alimentacion eléctrica 40 esta dispuesta entre los juegos de ruedas 14.1,
14.2. Por lo tanto, la unidad de alimentacién eléctrica 40 -mirando en la direccién de desplazamiento 20- esta
dispuesta en una zona central 60 de la unidad de chasis 10. En particular, la unidad de alimentacion eléctrica 40 se
encuentra sobre el eje central 56 de la unidad de chasis 10 que esta orientado en la direccién transversal 54.

En las figuras 2 y 3 se puede observar también la caracteristica de que la unidad de alimentacion eléctrica 40 - vista
todavia en la direccion de desplazamiento 20 - esta dispuesta entre los motores de traccion 30.

En referencia a la disposicion de la unidad de alimentacion eléctrica 40 en la direccion transversal 54, la misma esta
dispuesta entre los soportes longitudinales 22a, 22b (véase la figura 2). Las unidades inversoras 42.1, 42.2 estan
dispuestas a ambos lados del eje central 58 de la unidad de chasis 10, que esta orientado en la direccion de
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desplazamiento 20. Esto es particularmente adecuado para una ejecucion de la unidad de chasis 10 con un pivote
giratorio central (no representado).

La unidad de montaje 48, que se muestra en detalle en la figura 3, presenta un bastidor de montaje 62. Los motores
de traccion 30 estan apoyados fijamente en los dos extremos del bastidor de montaje 62, mirando en la direccion de
desplazamiento 20. Entre estos extremos hay una zona central del bastidor de montaje 62, que en particular
presenta dos soportes longitudinales 64 paralelos entre si, a los cuales se une vy fija la unidad de alimentacién
eléctrica 40. En lugar de estos soportes longitudinales 64 se podria proporcionar una placa de soporte.

En la ejecuciéon en cuestion, la unidad de montaje 48 estda montada sobre el cuerpo base 18. Para ello, estan
proporcionadas unidades de fijacion 66, que se fijan en el cuerpo base 18 o en un componente unido rigidamente
con el cuerpo base 18. La unidad de montaje 48 esta conectada con las unidades de fijacion 66 a través de
elementos de conexion 68. Dichos elementos de conexién 68 se extienden verticalmente hacia abajo, partiendo de
la respectiva unidad de fijacidon 66, de tal modo que la unidad de montaje 48 se encuentra en una posicién colgante
con respecto al cuerpo base 18. En otras palabras, la unidad de montaje 48 esta suspendida en el cuerpo base 18
mediante las unidades de fijacion 66 y los elementos de conexién verticales 68. La fuerza de peso de la unidad de
montaje 48 y de los componentes montados en ella se transmite a través de los elementos de conexién 68 y de las
unidades de fijacion 66 al cuerpo base 18, el cual entonces cumple la funcién de un cuerpo de soporte para la
unidad de montaje 48 y los correspondientes componentes.

Durante el mantenimiento o el reemplazo de los componentes del tren de accionamiento, la unidad de montaje 48 se
puede separar del cuerpo base 18 y retirar de la unidad de chasis 10 hacia abajo.

En la ejecucion en cuestién, la unidad de alimentacién eléctrica 40 esta suspendida con respecto a los juegos de
ruedas 14 como se explica a continuacion. Para la suspension, la disposicion presenta un dispositivo de resorte 70,
a través del cual la unidad de montaje 48 esta suspendida con respecto al cuerpo de base 18. Para ello, el
dispositivo de resorte 70 comprende los elementos de conexién 68, cada uno de los cuales esta disefiado como un
resorte. En la ejecucion considerada, estos resortes estan realizados como resorte de lamina. Los elementos de
conexion 68 sirven para desacoplar al menos parcialmente la unidad de montaje 48 del cuerpo base 18 -y, por
tanto, la unidad de alimentacion eléctrica 40 y los motores de tracciéon 30. En la ejecucidon considerada, este
desacoplamiento tiene lugar esencialmente en la direccién transversal 54. En otras ejecuciones adaptadas a un
respectivo requisito, los elementos de conexién 68 pueden estar proporcionados para la realizacién de una
suspension que se realiza esencialmente en la direccion vertical 50, en donde el dispositivo de resorte 70, si es
necesario, puede presentar elementos de resorte que estan proporcionados para la suspension de la unidad de
montaje 48 en la direccion transversal 54 y/o en la direccién de desplazamiento 20. El propio cuerpo base 18 esta
suspendido con respecto a los juegos de ruedas 14 a través de una unidad de resorte primario 72 (véase la figura 1).
El dispositivo de resorte 70 y la unidad de resorte primaria 72 conforman, por lo tanto, una unidad de suspension 74,
mediante la cual la unidad de montaje 48 vy, por lo tanto, particularmente la unidad de alimentacién eléctrica 40,
estan suspendidas con respecto a los juegos de ruedas 14. El dispositivo de resorte 70 conforma una conexion entre
el cuerpo base 18 y la unidad de montaje 48, la cual es diferente de la unidad de resorte secundaria.

La unidad de montaje 48, los componentes montados en ella - en particular la unidad de alimentacién eléctrica 40 y
los motores de traccion 30 - y el dispositivo de resorte 70 conforman una unidad amortiguadora de vibraciones con
respecto a las vibraciones de la unidad de chasis 10. Las masas amortiguadoras estan conformadas esencialmente
por los motores de traccion 30 y la unidad de alimentacion eléctrica 40. Si resulta necesario, se pueden proporcionar
masas adicionales que estén acopladas rigidamente a la unidad de montaje 48. La unidad amortiguadora de
vibraciones presenta masas amortiguadoras giratorias que estan conformadas respectivamente por los motores de
traccion 30.

En la figura 4 se muestra otro ejemplo de ejecucion. Esto se corresponde esencialmente con la representacion de la
figura 2, en donde el siguiente texto se limita a las diferencias con la ejecucion segun las figuras 1 a 3. También se
conservan los numeros de referencia de la ejecucion descrita anteriormente.

La ejecucidn segun la figura 4 difiere de la realizacidon anterior en que la unidad de alimentacion eléctrica 40 esta
conectada rigidamente al cuerpo base 18. Esto se puede realizar, por ejemplo, mediante elementos de fijacion 76, a
través de los cuales se fija una unidad de montaje 78 a los travesafios 24.1, 24.2. En la ejecucion considerada, la
unidad de montaje 78 esta conformada por una unidad de carcasa de la unidad de alimentacion eléctrica 40, por
ejemplo, por la carcasa de las unidades inversoras 42. De manera alternativa o adicional, se puede proporcionar una
unidad de montaje separada de la unidad de alimentacion eléctrica 40, sobre la cual la unidad de alimentacion
eléctrica 40 esté montada rigidamente y fijada al cuerpo base 18, particularmente, a los travesafios 24. En esta
ejecucion, la unidad de alimentacién eléctrica 40 esta suspendida con respecto a los juegos de ruedas 14 a través
de la unidad de resorte primaria 72. Por lo tanto, esto conforma una unidad de suspension 80, a través de la cual la
unidad de alimentacion eléctrica 80 esta suspendida con respecto a los juegos de ruedas 14.



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

ES 2 843 529 T3

La figura 5 muestra el vehiculo ferroviario 12 con una caja de vagén 26 que se apoya sobre la calzada 16 mediante
la unidad de chasis 10. En este caso, la unidad de chasis 10 puede estar configurada segun la ejecucion de las
figuras 1 a 3 o segun la ejecuciéon de la figura 4. La conexidén entre el circuito intermedio 43 y la unidad de
alimentacién eléctrica 40 se realiza a través de conexiones de cables 81 que llevan una tensiéon continua. Un
recorrido de cable, a través del cual se conduce una corriente alterna generada por la unidad de alimentacién
eléctrica 40 a los motores de tracciéon 30, esta presente exclusivamente dentro de la unidad de chasis 10 y, por lo
tanto, es corto. Ademas de las conexiones de cable 81, también se puede conducir una linea de refrigeracion por
agua y/o lineas de control desde la caja de vagoén 26 a la unidad de chasis 10 (que no esta mostrada).

En la figura 6 esta representado otro ejemplo de ejecucion de la invencién. Esta figura muestra la caja de vagén 26 y
unidad de chasis 10 acoplada a ella. El siguiente texto se limita a las diferencias con respecto a las ejecuciones
segun las figuras 1 a 3 y segun la figura 4. También se conservan los numeros de referencia de las ejecuciones
descritas anteriormente. La forma de ejecucion segun la figura 6 se diferencia en que la unidad de alimentacion
eléctrica 40 es soportada por la caja de vagon 26. Esto se puede realizar, por ejemplo, mediante elementos de
fijacion 82, a través de los cuales se fija una unidad de montaje 84 a la caja de vagén 26. En la ejecucion
considerada, la unidad de montaje 84 esta conformada por una unidad de carcasa de la unidad de alimentacion
eléctrica 40, por ejemplo, por la carcasa de las unidades inversoras 42. De manera alternativa o adicional, se puede
proporcionar una unidad de montaje separada de la unidad de alimentacién eléctrica 40, sobre la cual la unidad de
alimentacion eléctrica 40 esté montada rigidamente y la cual esté fijada a la caja de vagon 26. Los elementos de
fijacion 82 se extienden verticalmente hacia abajo partiendo de un punto de acoplamiento en la caja de vagén 26, de
modo que la unidad de montaje 84 se encuentra en una posicion colgante con respecto a la caja de vagén 26. En
otras palabras, la unidad de montaje 84 esta suspendida en la caja de vagon 26 mediante los elementos de fijacion
82. La fuerza peso de la unidad de montaje 84 y de los componentes montados en ella se transmite a la caja de
vagon 26 a través de los elementos de fijacion 82. En referencia a la posicion de la unidad de alimentacion eléctrica
40 con respecto a la unidad de chasis 10, se hace referencia a las ejecuciones precedentes.

En esta ejecucion, la unidad de alimentacion eléctrica 40 esta suspendida con respecto a los juegos de ruedas 14 a
través de la unidad de resorte primaria 72 y a través de una unidad de resorte secundaria 86. La unidad de resorte
secundaria 86 tiene la funcion de suspender la caja de vagén 26 con respecto al cuerpo base 18 de la unidad de
chasis 10. Dicha unidad presenta resortes de presién de gas, en particular resortes neumaticos, que, como se
describié anteriormente, forman parte del dispositivo de acoplamiento 28. La unidad de resorte primaria 72 y la
unidad de resorte secundaria 86 conforman una unidad de suspension 88, a través de la cual la unidad de
alimentacién 40 esta suspendida con respecto a los juegos de ruedas 14. La unidad de suspension 88 puede
presentar adicionalmente otro dispositivo de resorte que equipe con una suspension la unidad de montaje 84 con
respecto a la caja de vagén 26.

La figura 7 muestra otro ejemplo de ejecucion de la invencion. El siguiente texto se limita a las diferencias con
respecto a las ejecuciones segun las figuras 1 a 6. También se conservan los niumeros de referencia de las
ejecuciones descritas anteriormente. La ejecucion segun la figura 7 se diferencia en que dos cajas de vagon 26 y 27
se apoyan en la unidad de chasis 10. La unidad de chasis 10 esta disefiada en esta ejecucién como un bogie
compartido.

Con referencia a la figura 4, se describen aspectos de la presente invencidn relacionados con el control de freno y la
tecnologia de sensores.

La disposiciéon presenta un dispositivo de frenado 90 asociado a la unidad de chasis 10, que esta conformado, por
un lado, por una unidad de freno mecanico 92 acoplada con los juegos de ruedas 14.1, 14.2 y, por otro lado, por los
motores de traccién 30.1, 30.2. En aras de la claridad, en la figura 2 sélo esta representado un elemento de freno de
la unidad de freno mecanico 92. Para el control del dispositivo de frenado 90, esta proporcionada una unidad de
control 94, que esta dispuesta en la zona 52 de la unidad de chasis 10. Esta unidad de evaluacion 94 esta disefada
particularmente como un componente de la unidad de alimentacién eléctrica 40. La unidad de control 94 puede estar
conformada por un dispositivo de control que se utiliza para el control de al menos una unidad inversora 42.

Ademas, la disposiciéon presenta una unidad de sensor 96 que se utiliza para el registro de al menos un parametro
de la unidad de chasis 10. En la figura se muestran a modo de ejemplo un sensor de temperatura 98 y un transmisor
de revoluciones 100, en donde también se pueden proporcionar otros sensores. Para la evaluacion de los
parametros detectados por la unidad de sensor 96, esta proporcionada una unidad de evaluaciéon 102, que esta
dispuesta en la zona 52 de la unidad de chasis 10. En particular, la unidad de evaluacion 102 esta disefiada como
un componente de la unidad de alimentacion eléctrica 40. Por ejemplo, la unidad de evaluacion 102 puede estar
conformada por la unidad de control 94, tal como se muestra en el dibujo.

Ademas, estan proporcionadas conexiones (no mostradas), a través de las cuales el dispositivo de frenado 90 o bien
la unidad de sensor 96 se conectan con la unidad de control 94 o la unidad de evaluacion 102 asociada. En la
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ejecucion considerada, dichas conexiones se realizan entre el dispositivo de frenado 90 o la unidad de sensor 96 y la
unidad de alimentacion eléctrica 40 y se pueden realizar en tramos particularmente cortos.

Los aspectos técnicos de control de freno y de sensores de la invencion explicados anteriormente en relacion con la
figura 4 también se pueden utilizar en la ejecucion segun la figura 2.
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REIVINDICACIONES
1. Disposicion para un vehiculo (12), en particular, un vehiculo ferroviario, que:

- comprende una unidad de chasis (10) con al menos un primer juego de ruedas (14.1, 14.2) apoyado sobre
una calzada (16) y un cuerpo base (18) apoyado sobre el primer juego de ruedas (14.1, 14.2) que presenta
un dispositivo de acoplamiento (28) para el acoplamiento mecanico con al menos una caja de vagon (26;
27) del vehiculo (12);

- al menos un primer motor de traccion (30.1, 30.2), que esta proporcionado para el accionamiento del
primer juego de ruedas (14.1, 14.2);

- comprende al menos una unidad de alimentacion eléctrica (40) que esta proporcionada para alimentar el
motor de traccion (30.1, 30.2) con energia eléctrica y al menos una unidad inversora (42.1, 42.2); en donde
al menos un componente de la unidad de alimentacion eléctrica (40) esta dispuesto en una zona (52) de la
unidad de chasis (10);

caracterizada por

- una unidad de montaje (48; 78; 84) para el montaje del, al menos un, componente de la unidad de
alimentacion eléctrica (40); y

- una unidad de suspension (74; 80; 88) mediante la cual el, al menos un, componente de la unidad de
alimentacién eléctrica (40) esta suspendido al menos con respecto al primer juego de ruedas (14.1, 14.2);
en donde la unidad de suspensién (74) presenta un dispositivo de resorte (70) a través del cual la unidad de
montaje (48) esta suspendida con respecto al cuerpo base (18).

2. Disposicion segun la reivindicacion 1,
caracterizada porque,

el dispositivo de resorte (70) y la unidad de alimentacion eléctrica (40) conforman componentes de una unidad
amortiguadora de vibraciones.

3. Disposicion segun la reivindicacion 1 6 2,

caracterizada porque,

el primer motor de traccion (30.1) esta montado en la unidad de montaje (48).
4. Disposicion segun una de las reivindicaciones 1 a 3,

caracterizada porque,

la unidad de montaje (48) es soportada por el cuerpo base (18).

5. Disposicion segun la reivindicacion 1y 3,

caracterizada porque,

la unidad de montaje (48) esta suspendida en el cuerpo base (18) mediante el dispositivo de resorte (70).
6. Disposicion segun una de las reivindicaciones precedentes,

caracterizada porque,

el, al menos un, componente de la unidad de alimentacién de electricidad (40) - al menos mirando en la direccion de
desplazamiento (20) del vehiculo (12) - esta dispuesto en una zona central (60) de la unidad de chasis (10).

7. Disposicion segun una de las reivindicaciones precedentes,

caracterizada por
10
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al menos un dispositivo de frenado (90), que esta asociado a la unidad de chasis (10), y una unidad de control (94)
proporcionada para el control del dispositivo de frenado (90) que esta dispuesta al menos parcialmente en una zona
(52) de la unidad de chasis (10).

8. Disposicion seguin una de las reivindicaciones precedentes, caracterizada por una unidad de sensor (96) que se
utiliza para la deteccion de al menos un parametro de la unidad de chasis (10), y una unidad de evaluacion (102)
para la evaluacién del parametro, que esta dispuesta al menos parcialmente en una zona (52) de la unidad de chasis
(10).

9. Disposicion segun la reivindicacion 7 6 8,
caracterizada porque,

la unidad de control (94) y/o la unidad de evaluacién (102) es al menos parcialmente parte constitutiva de la unidad
de alimentacion eléctrica (40).

10. Vehiculo ferroviario con una primera caja de vagon (26) y una disposiciéon segun una de las reivindicaciones
precedentes.

11
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