
MEMORIA SOBRS UN SIST&iA DE EJES CON RUEDA ADICIONAL PIJA O 

MOVIBLE Eli QUE SE HAN OBVIADO TODOS LOS INCONVENIENTES 

QUE PRACTICAMENTE PUEDEN PRESENTARSE SIN PERJUDICAR LA MARCHA 

NI ESTABILIDAD DE L08 CONVOYES i  PERMITI NvX> EL ACCESO DEL

RODANTE O MOVIL A CUALQUIER VIA DE ANCHO DISTINTO AL 

OFICIAL ESPAÑOL O VICEVERSA - —

(RATERIAL

Una de lo »  grandes obstáculo» qu» a® opon®» a nuestra expansión 
comercial,®s la  diferencia d®l ancho d® vía  o s®& la  distancia 
•ntre carril® » qu# sl®ndo ®n la  mayoría d® las v ía s , francesa,por 
tugussa y ®n g«n «ra l ®urop®as d® • , 45C mm •» • »  la  nuestra da 

(r) 1,674 mu,*» d «e lr  qu® hay una dlf«r®ncla *a aaa da EE4 aaa ®n al 
ancho da las vías españolas

Por lo  tanto si quisiéramos representar gráficamente ®st® estado 
d® cosa» tendríamos que coso s® en la  Laa I  lo »  ca rr iles  E y E ma 
son la sección de v ia  española y la  franc®aa E F 'o sea que con r® 

[io) la c lo »  a la  española queda In te r io r  y ta l coao a l l í  se representa 
salvo la f lg .d e l c a r r il  que es la  española también en Ejpero esto 
no afecta en nada puesto que el ancho es de dentro a dentro tonada 
en laa cabezas de los carriles(ehaapignones) que tienen el mismo 
ancho en ambos a leteas» europeo y español;por esto se ha dado uaa 

Lff) solución para salvar el mencionado obstáculo proponiendo la  coma 
truc clon, de un tercer c a r r i l  pero danos otra que creemos y demostré 
remos ser infinitamente ñas económica sin los grande» lnoonvenien 
tes de aquella,aln encarecerla pues bastará la  exposición de núes 
¡tro sistema para cu® s«an abandonadas las otras solucione*

/n) Hacemos observar que con nuestro sistema e l pensamiento de gobler 
no del s ig lo  XIX determinando para la  v ía  española un ancho d ls tln  
to del ®aropeo queda Invariable a l no implantarse e l te rce rea rr ll

A la v is ta  de lo  mucho qu® a® han ocunado d® ®st® problema :o es 
preciso ®ncar®c®r su importancia,recordaremos s->lo ®1 con flicto  

(¿.í) frutero y los transbordos en la  frontera con detención por fa lta  * 
de wagones franceses etc etc _

Se propone en est# estudio coao solución qu® cada aje d« rueda» I  
Har# una tercer ru»da in te r io r  a las otras dos y a una d istanciad  
d® 224 am d® una d® e llas  como se ve en la  Laa,I y donde » » t '  ■

i'ii) figurada con linea de puntos, rueda en todo semejante a las otras ■ 
v unida al ®J» de modo invariable c^ao las otras o bien de quita y I

pon s i fu®ra preferido,en  cuy * caso se presentarla e l necesario ■
proyecto,pero creemos qu® ®ate modo ni »s practico ni necesario y ■
ademas va en contra d® la  Idea principal que es la  de ahorrar tl-íme

(jíl P° 7 maniobra» en la frontera

Nuestro objeto ®a qu® una vez dispuesto» a la  carga los wagones ¿ 
desde e l punto de origen solo necesiten al l le g a r  a la  frontera 
cambiar de locomotor? y seguir v ía  francesa adelante y para esto 
e l tener rueda f i j a  el e je  Idéntica a las otras dos,es lo  Indica de 

(4#J y que principalmente proponemos

Para esto tendreoos presente la  modificación que ha de hacerse en 
los ejes para la  aplicación de esta tercera rueda



Modificaciones en los «Jes

Permaneciendo Igual en e l extremo a oue se adhiere la  rueda E 
(Leía. I )  tendrá en e l otro extremo las modificaciones que indica 

(¿s) la  Lam. I I  oue est¿ a escAlá de l :2

Ai X ta  Lam. se ve que cualquier sección, 11 nos o punto de la  rué a 
P dista. 224 ib® de bu semejante u ho&xologo en £ ' siendo oor tonto 
ambas ruedas Iguales y semejantemente dler.uestas en el eje

En este, se advierten las siguientes aodif i endones :1a sección 
[u) inmediata al cubo de la rueda E# es en forma de media caña cenca 

va y tiene la  misma curvatura y ancho que la p r iia lt iv a  pero e l 
a n illo  c ilin d rico  que le  sigue de diámetro igual a 146 mm como 
antes tiene solo de ancho lo mm en vez de los 5C mm que antes tenia 
Después sigue una medie caña igual a la  anterior y luego la parta 

(rrj c ilin d rica  del e je de MC mm de d i’ metro y 190 de ancho a donde 
se ap lica  la rueda P con» en la  sección correspondiente del e je  
referente a la  E#
Luego sigue una sección con su media caña a la  entrada y otra a la  
salida y parte c ilin d r ica  de 6c ¡am de ancho y *46 de dl/nietro.como 

{Ci) primitivamente después de E* o bien en E (Lam. I )  puede verse 
y por f in  e l resto de e je  de *36 mm de diámetro hasta las proxl 
mldades del cubo de la  rueda E del otro extremo

Pasemos ahora adelantándonos a la  Impugnación oue pueda hacerse 
al sistema que se preconiza en este pr yecto a exponer los In 

Uf/ convenientes que pueden versele y a ohjecciones que se le  quieran 
' hacer pues tenemos la  seguridad absoluta de s a lir  v ls toriosos de 

la  prueba y de que hemos encontrado soluciones completamente viable 
sencillas y practicas para las modificaciones necesarias que son 
pocas por lo  damas en e l material de wagones y vías

INC0HVESIEÍÍT3S £K EL MATERIAL FIJO 0 DE

VIAS í  MARERA D3 OBVIARLOS — ................................

(<7oj Examinando la  Lam I varaos que una de las ruedas españolas la  E' 
cuando el wagón marche sobre la  vía francesa quedar4* fuera de 
entre ce rr ile s  y coma e l balasto queda como Índica en la  linea de 
puntos A-B según la  sección usual de la via en Francia,la rueda 
no tropieza,Del mismo modo ouedar4* demostrado respecto a la  rueda 
francesa P* cuando el material ruede sobre ca rr iles  españoles 
como puede verse en la  misma lamina

Cambiad de vl& y agujas i~~ A la  v is ta  de las laminas 3 / 4  
tendremos u© tratándose del lado español de la  frontera puede
ocurrir: , ,.., n

que un tren marche por los ca rr iles  v •/ y kj¡ a® a & -o 
(vol o viceversa llevando los ejes de ta l modo nue una rueda súplete 

rías quéden próximas a l c a r r i l  O ) y otras al ( j/—Entonces las 
ruedas próximas al ( * )  encontraran el c a r r il (2 ) en r  r y median 
te e l corte que se haya dado en dicho c a r r il en la  forma que 
indica la Lam, I I I  pasnrn al otro lado siguiendo su paralelismo 

(o.¡i a l c a r r i l  (O .Las  supletorias que marchen próximas a l { } )  encontaa 
w  ran al c a rr il (2 ) en las proximidades del corazón del cambio de 

via,después de pasar por 'fl si vienen de B o antes s i vienen de A 
y siempre donde Indice la linea  del corte s s

si e l tren viene de A a C o d e C a A o l o  que es lo  mls^ 
(jy0) aso si corre sobre los ca rr iles  (2x y 4( los cortes estarán en u i



III

para las supletorias mas próximas al (4) y en v v '  para las 
próximas a l (2)

2n la  LAM IV están Indicados los cortes S S# y V V* y la  f ig «  
da la  sección por A-B pueden verse las piezas N N que ee ad«

¡*d san a los ca rr iles  (2 ) y (3 ) coso indica la  f lg *  y la  de la  plan 
 ̂ t i  9 proyección horizontal para ev ita r oue la  pestaña de la  ruoi 

da í e  entonces trabaja pase sobre e l c a r r il  y se salga la  lian  
ta,eoaa que pasarla por estar ambos cortes a igual altura o dista 
tanda  de la  punta matemjtlca

(ity*) Piezas semejantes se han de adosar a los ca rr iles  (2 ) y (3 ) en 
r  r # y u como se hace en la  actualidad en los dobles cambios 
de v ía

Podemos prescindir de estas piezas y quizases sane sen c illo  y con 
veniente si ponemos con tra-carril como en los pasos a n ive l núes 
to que impidiendo la  separación de la  pestaña del c a r r il  (O  Im 

1 pide que la  rueda opuesta pase por u u# a l otro lado del c a r r il  
(3 ) por ejemplo viniendo e l tren de A a B

Las distancias de los cortes a la  punta matemática (La® IV) o 
a l princip io  A H (Lam I I I )  do la  contra-aguja dependen de la  dis 

(i16) tanda  constante 224+,4=25á mm. o sea de la  distancia entre pun 
tos homólogos de las llantas de la  rueda supletoria y prim itiva 
del mismo lado mas e l ancho de la  pestaña y en función del radio 
de la curva del cambio de v ía  o lo  que es igual de los ángulos
cruzamiento para los cortes s a ' y v v* y de desvio para r  r^ y

(ftrj u u ' según el calculo nue incluimos en la parte "Operaciones

Co»-> las Lam I I I  y IV están a escala queden verse distancias 
dimensiones etc

Bel otro lado de la  frontera es la  rueda S ' la  que d if ic u lta  en i 
los cambios de vis y como es ex terio r a P (Lam I )  tendremos a la 

L19j v is ta  de Lam I I I  que s i e l tren va de A a B o viceversa y la
 ̂ rueda 3 ' mas próxima a l c a r r il (O  no hay mas modificación que

hacer y en Igual orbo estaremos cuando vaya de A a C o a l contrallo 
yendo £# ex terio r & (4)

SI e l tren va de A a 3 o viceversa y 3* próxima a los ca rr ile s  
í-tct) (3* y (4 ) es decir distante del ( » )  I03 cortes serán en f  f '  so 
 ̂ bre e l (4 ) y en g g ' s-tbre e l (2)

SI va de A a G o *1 reves y la  rueda E' mas oróxima a los (U  y 
(2) loa cortes aeran en hh# sobre el O ) y en JJ# sobre Í3 ) '

También en Francia serán necesarias las piezas N N pero son majo 
[.nql res los contracarriles como arriba indicamos

Tengase en cuenta que a l usar de la  Lam I I I  tratándose de la  cues 
tlon  en Francia solo la empleamos para tener una idea de la sitúa 
clon de los cortes con relación a las vías pero no hemos hecho 
e l calculo de ' as distancias a la  punta matemática etc puesto que 

/̂ sj la  Lam indica anchos de vía esañ^la de modo que sstsn indicados 
1 loa cortes de un modo arb itra rio

Detalle de loa cortes - - - - - L o a  cortes r  r*  uu sa j  w  #tienen 
de Micho 50 am y están dados de modo que para los r r  y uu una 
vez determinada la  distancia A-H se han trazado rectasen la  oara 

l - j  Interna de los ca rr ile s  (2 ) y (3 ) que los cortan con arreg lo  a l 
angu ín  de desvio y a distancia de 34 as para lle las a estas 
lineas y mas hacia e l centro de la  v ia ,o tras determinando asi e l 
camino seguido por las pestañas a l pasar de un lado a otro de los 
ca rr iles



IV

L+t) Ahora b l8n.se ha trazado una paralela a oada una de estas lineas 
exteriores con relación  a las  ya trazadas y distando de estas 8 ata 
con lo  que los cortes habran quedado de 5C mm de ancho huelgo su fl 
cíente para que las pestañas ao encuentren d ificu ltad  en su naso, 
venga e l vagón de A *  H o de B=C

tfu) Los oo^tee s b * y w # también se empiezan en la  cara interna de los 
ca rr ile s  en S y V (Lam IV) tomando 54 ñas 8 hacia la  vía próxima y 
8 hacia fuera resultando también de 50 mm y permitiendo e l paso 
de las peet&fias vengan los «agones de AH o de BC (Lam *III)

Henos calculado en ls  parte "Operaciones* e l ancho y longitud de 
(¿sr) los cortes y le distancia a puntos determinados de la  v ia  tratan"' 

dose de un cambio de via con ca rr ile s  de 45 tes de peso poraetro 
lin ea l y con una curva de 3( c metros de radio y tang* =■ 0*09 pero 
las mismas formulas son aplicables en cada e&so

En la  Lam I I I  hemos exagerado e l ángulo que forman loa cortes con 
los ca rr ile s  a f in  de hacerlos v is ib le s  pues de otro modo como los 
ángulos son tan agudos se confundirían las lineas

Sn las plataformas de maniobra en las estaciones también se haran 
cortes para el paso de la  tercera rueda

Loe contracarriles en ios pasos a n ive l no necesitan modlflcaeiones

INCONVENIENTES EN 3L MATERIAL MOVIL

Ya dijimos que e l c a r r il tiene una sección muy semejante en todas 
las vias pues comparado con e l nuestro e l francés que es e l que mas 
nos afecta vemos que tiene 66 mm de ancho la  cabeza del champignon 
lo  mismo que e l español y ambos también 142 mm de altura y de baee 
» J<?

Î yo) Como la  a lt  >ra en ambos sistemas de ca rr iles  es la  misma,el <21* 
metro de la  rueda supletoria también es igual que e l de las otras 
y lae llantas idénticas ya que las formas de la  cabeza del champlg 
non no exigen tampoco otra cosa

Como la  ruede supletoria eat¿ situada in terior!»* las otras doe 
resulta que no afecta para nada a la  forma y dimensiones de lae 
manguetas,cojinetes,cajas de grasas etc ni a l ancho de loe wagones 
puesto que siguen siendo loa mismos puntos de suspensión y nada se 
a ltera  en la  estructura del wagón y como demostraremos,ni aun los 
ejes han de tener variaciones de consideración

(ívoJ Sn algunos alternas de frenos habra s i que modificar algo la  forma 
de los hierros que constituyen e l triangulo que un» las zapata® 
al hu sillo  dándoles alguna pequeña curvatura para que no rocen con 
la  llan ta  de la  nueva rueda pero esto es in s ign ifican te  dada la  
corta distancia de la  nueva rueda a su mas próxima y ademas fci 
hacerlo aumenta la  fuerza y so lidez del sistema de frenos

Vemos pues que ningún lncoveniente importante surge en e l material 
rodado



No ©s de importancia tampoco ol r.eso que puedan aumentar aln 
wagón las ruedas supletorias cues tratándose de un wagón de a 

¡ i0j cuatro ruedas a l aumentar e l peso con las dos supletorias lo  
 ̂ J aumentamos en to ta l en menos de 9CC Kgs (o>-5 exactamente) y 

en cuanto a la  variación del centro de gravedad,hay que consil 
siderar dos casos.cuando el wagón corre por v ia  española y 

^jyovjftndo va por ca rr ile s  franceses

Cuando e l wagón corre por vl& eep&fíola.lleva un peso adiclonál 
de SC>C kga próximamente aplicado 224 ma mas hacia adentro.de 
los puntos de sustentación determinados por las ruedas de aquá 
lado (la s  prim itivas) de modo que tendremos dos pesos,uno de 
18 Tteo que es la  suma <*e Ir. carga del wagón y la tara o peso 

jj.<*«yael mismo,uniformemente repartido por toda la superfic ie  del 
wagón y que podemos representar por P (Figs 2 y La a V) y otro 
a 224 tBaí de le  linea le  ejes de las ruedas mas próximas y que 
pasa por la  v e r t ic a l centro de las ruedas supletorias o a 
l<§74
s2* “ “  22* “  o l i  a® del anterior y que llamaremos pr^ec kgs 

í.oí) = O'9 Tm

Están pues dichos pesos en la  relación de 20ri y componiendo 
estas fuerzas paralelas tendremos oue la resultante R=l3,9 Ts 
dista 29,2 mm de P y 583,8 mo de p

El centro de gravedad se ha desplazado una longitud In s lgn ifi 
íí-<9 can^e »cuqleuier corrimiento en la carga tiene giaimport&ncla y 

cuanto mayor sea e l peso del wagón y la  carga menor ImportAncEa 
tendr* pues hebra menor desplazamiento

De aquí que sea también muy poca la  d iferencia  entre e l rece 
lentamiento de las manguetas de uno y otro lado y esto nos ha 
relevado de haoer cálculos a este respecto

Sey * í ° J ™ C9S t ?aidr0®o®! p y p '  Siguen igual pero la  distancia 
puesto que es de «337 mm y apliaado semejantemente

bpaso1? « i0 »? «COmT:'SSÍwlon de fuerzae paralelas tendremos que e l 
i ) h l w  Sí PÍ Í  n? t  es de 39.9 mm distancia también mínima que

^ ; h& M  corrldo hacia las ruedas supletorias e l centro de gravedad

* 6xaolner laa «hjeciones oue se nos oudieran hacer
dietas nu! « «  a*^2-n!í9 r0 pro* 0cto la dlstanola entre las man- 

í * ®  i  t,ade desea na a el peso de wagón y carga y e l pun
f r n aÍ Z~ W  0 de reacción,ea decir las ruedas en 224 mm mas
y í  M flr i2 n íín í2 r» Vi a 0Û p9f  que cusndo <»rrs por v ia  española y refiriéndonos & la  parte de e je  oue lleva  la rueda au x ilia r

aumentáramos Inconsideradamente el momento de flex ión  en ouyo 
caso habría que aumentar también las secciones del e je

! ÜÍ ? Ld *n CU?nt& a l abordar esta cuestión.que el momento 
máximo de flex ión  actu» en la  sección en que e l e le  se une a la  
rueda o sea en la  v e r t ic a l M-N y sus prolongaciones (L&m V).Esto 
cuando el wagón va por vta francesa y refiriéndonos a l trozo de 
eje  que entonces sostiene también la  rueda española de aquel lad? 
y que no trabaja en este caso;que entonces e l peso de la  rueda es 

Í7í) peñóla actúa en R .el de este trozo de eje  en J y e l de la  cuarta 
parte de la c&rga y tara del wagonen W;que consideramos el e je  
como empotrado en la rueda ? por la linea M-N y no por la  v e rtica l 
que determina la  superfic ie  exteriordei cubo de la  rueda F,puesto 
qus por la  figura oue tiene el cubo donde une verdaderamente 
con el e je  es en la  linea  M-N que pasa 4 mm mas hacia adentro de 
la  superficie del cubo mencionado#En la  Latn I I  pueden verse 
dimensiones y distañólas

(moj

L̂ Oj



Loa pesos que consideramos son:el peso de la  ruede E que ea 
Pr=45C Ego 5 e l del trozo de e je  de M-E al extremo A que ea

i.'.sV PJ=50-lega y */• del peso <*« wagón y carga alendo wagón de cua
tro ruedas que trabajen con tara de B(CCO kgs y carga de IC,OC© 
Pw=4,50© kgs, de modo que en to ta l son 5.C00 lega

Loo puntos de apllaclon distan de 14 -N o s i quiere de M#:
MTMÍ 53 zan l? 'J=310,5  ®m ii*W*394 mm

(isc) Teniendo en cuenta también que en la  Latí» Y las longitudes están 
representadasa escala de 40 0/0 o sea de l*3»5 y que las fuer
aas se representan por < mm cada 25 Kgs a l medir la  linea  M H
que represente e l momento sexisto de flex ión  yernos que H0 *  V Sf — 
148 que representa una linea de l,30C Kilográmetros y aplicando

tendremos que al radio de la  secoion c ircu lar del e je  que sufre 
e l momento máximo de la  flexión,asrrf r=oó,5 mm y el diámetro 
seré de 133 mas y como vemos que el diámetro por M M es de »4Ü mm 
resulta que no hace fa lta  variación alguna

¡zc») Como las secciones de los ejes las calculan a la carga *y tara de 
loe wagones y como a l i r  aumentando este peso y los diámetros la  
cantidad 224 d iferencia  entre ambos sistemas,no aumenta,si no 
que es constante,de aquí que cada vez los momentos máximos do a *  
boa sistemas o sea e l considerado trabajando la  rueda *  o e l 
re la tiv o  a la  rueda F vayan aproximándose

Hemos seguido en nuestros dibujos de ejes y ruedas los modelos 
adoptados por la  Comisión de Unificación del M aterial Móvil de 
los Ferrocarriles Españoles según los  dibujos de 1* Federación 
de Industrias Haolon&.lea

la  eouacion

l
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Cálculo de la  longitud del corte de loa ca rr iles  por r r '  y u u ' 
en el |tje del corte.

\\i<) SI corte en r__r' es paralelo a l c a r r il  (U  luego depende del 
ángulo de desvio.Siendo el ancho del c a r r i l  ta l que ĥ oótsm y 
x= Io 17' 2 0 "  e l ángulo de desvio en e l cruce que considerados 
de la  Laia I I I  tendremos que t

Ét=rrxsen x de donde r r '=
~ sen x

(lW y resolviéndolo r r '=2 *,935

Log 66=I.CI9544

ConpJLog. 
sen *3*1.64812}

/

}.467667 = Log.2,935,4

Cálculo de los cortes por 33' y 
hu) 31 corte por SS' sobre e l c a r r il 
L al c a r r il  (3) y e l corte por W ' 

y tendremos

An  ̂ de cruzamiento f^5i 
h=oó mm 
SS'= .

sen y' 719 mu 53

Leg^ ipt l . 3»9544 

Comp.log. sen y= 1.047505

VV'
A 2) (Laa. H I y IV) es papalelo 
sobre este es napalelo a aquel

2.867050 =Log.7*?,53

Cálculo de la distancia de los cortes r__r y uu' a la  linea A-H 
(Lam I I I )
Principian estos cortes de los ca rr iles  (2 ) y v i )  en las caras 

\T_if) internes de estos carriles ,son  paralelos a loo (O  y (4 ) respeotl 
v tivamentes y distan de estos una longitud b=224 aaa de modo que 

tendremos
o _ c o a x  
b aen x

c= b oot x y siendo x e l ángulo 
de desvio- x= l0 17 '  2 ü "

(3*.) l-®6 cot x *= comp log  tnng X
Log 224 ===== 2.350246 

Cornalog tang x ====_2.5478i4_
" 3 7 9 9 6 0 6 2  as Log 9 . 955,9

0= 9me 956



Cálculo do la distancia do los cortes SS' y VV* Lam I I I  y IV a 
la  punta matemática -

(joíj 21 o°rto SS' es paralelo a l c a r r il  (3 ) y e l VV' lo  oa al (2 ),  
ambos comienzan on las oarao Internas do los carrillos (2 ) y ,3) 
habiéndolos caloulado o p a rtir  do su coral©nao mas alejado de la  
punta matemática que es cuando ©1 princip io d© cada cort© dista 
d© lft oara mas próxima del otro ca rr il 25*3 mai por qu© yendo la

hto) rjíecl que trabaja con la. pestaña unldR a l c a r r il del lado d© la  
lla n ta ,la  rueda au x ilia r encuentra a l c a rr il que ha de cruzar 
del lado opuesto o sea antes que ©u lien ta ,a s i que tendremos pa 
ra cada distancia buscada medida sobre e l otro o a r r l l f

o
b

oo»_x 
sen x o- oot x x b

siendo ? b=- 224 + 34=256 m  
(lip ang cruzamiento x= 5o 3 ' 3 4 "

Lofc 258 s s r  2 ,4 IIS20 
Log oot x =r~E 1.045754

S

v

t

L3)

3.457374 = Log 2.355 mm

Para los cortes ©n Franota tendremos que para la  longitud del cor 
« e lo  mismo núes es en función del ancho del c a r r il que es igual 

(55 rara) y e l ángulo de desvio o cruzamiento

(y^*) Para las distancias e a AH o a la  punta matemática tendremos en 
cuanta que ooao la  rueda que no trabaja es la ex te rio r 2 ' (Lam I )  
que es la  que tiene que pasar a l otro lado del c a r r il  por loe cor 
tes y como ia  pestaña de la  rueda que trabaja cae hacia e l lado 
opuesto,si c a r r il  que hay que cruzar y la  rueda 3 ' tlenensu primetr 
punto de contacto en la  parte de la  pestaña de la  rueda 3 ' opues 

x ta a la  llanta o sea mas próxima a la  rueda au x ilia r F,de modo que 
esta distancia ser*' 224-34=19© ai® que llamaremos 8> en l&e fórmulas

Para buscar la  distancia c a la  linea AII tendremos en cuenta que los 
puntos de contacto están sobre (O  y (4¿ por la parte ex terio r y que 

[■yi*) luego mediremos' e l ancho del corte de 5© rasa hacia afuera pues si no 
no pasarla e l wagón cuando vin iese de J  o de C (Lam I I I )

La fórmula es c=b oot x alendo x e l ángulo de desvio indicándose 
la  distancia s->br© el c a rr il (2 ) o e l ( 3j en cade ceso

Para la  distancia de los cortes aobi» 
(^ ív lado  de la  punta matemática tersáronos 

ángulo de cruzamiento o encuentro
,r

los ca rr iles  (2 ¡ y (3> del otro 
lo  misro>, teniendo en cuenta el

Cálculo áe desplazamiento del centro 3© gravedad
1/ Por la  adición del peso de las ruedas F ^lado español)
Lam I y J7 f l g  2

P = lo 
P = © '9

1
tone•» rt

/ -  a v P+p j j, p •> — -i. as lij . para 
1 P  1

L 4-1- . . . ‘ S74 A 
—g r - ,-  ¿24=oi3 ) s im p lifica r 

<9 <3 2©
1 
1' ; = == “ i  y *p U ‘,1Vi /cando valorea

21 _



>) 1 ~ ÓOm «* m m m
2 I

— — A ¡? * Jfc log 5 l3 ■
ooas lo g  2»

2.73745©
2 .Ó7773*

l .465221=1 op 2 9 , *9

8/ dai| lado francos 1

p— 13 xas P4- p
p '=0 "9 1 '

p '

L * l '=  - ~
a

337 >' l  ,
p '

„
0*9

-=- -2C 
1

21

C P
^ . S H

1 '
1  v S H

A 1

Log a j7=^= 2 .922723  
Coa log 2 * =r -  2 . 57779*

I . 5CC5C6 = log.- 39,357

Cálculo del radio del «Je <¿n función dei momento máximo do flemón

La 11 no a BN(Lam V) tiene *48 bus y como la  lamina Indloa laa longi 
j$4//tudee a escala de *:2,5 / loe pesos están representados de modo 
c que * mm equivale a 25 kgs,y al f i j a r  e l polo 0 lo  hemos hecho a 

2CC om de la  linea UN,tendremos que m ultip licar los **8 m® por 
2,3 v  23 % 200 y s ere t
M0 *  *48g2,5^25X;2CC sr 143 % I25CC =• 185000©

¡jie) Tenemos ademas que Rt  ̂ 8 fe.gs por ¡r.a cuadrado

M0 s Rt PL

Ai
W 1= *¿C-4

— • m m
V 4

v=-r ir *

a0 Rt

« o «a J Ir i

<tt0-  2 n r '

11 r *35£COO a 2'ur

935000 =ITr1

/ P' „  .a a y c fc .

[ r -

’ r  = \r925CCCX^

Log. 9250C0r-A,9í>$l42 
Comp log -T .50285C

Log r  J

log r  as

5.458992

1.022997 =^los 50,52 2r=ti jÍ,©5=D

Explicación del cálculo grá fico  de desplazamiento del centro le 
(vij gravedad 

Laa V f lg  2
Par© el cálculo gráfico eatab representadas las longitudes a esoa 
la  de * 1 1© y los pesos & * mm cada <¿v© kgs.Trazamos la  horizontal 
a b y en ella  fijamos en o la  aplloaclon dé P=rlQ,©cc Kgs que es el 

i,<j peso del wagón oargado, a 5 13 ms de dicha fcertlcal o trazamos la  
L perpendicular p p, siendo el ounto de corte con ab la  aplicación 

del peso de las ruedas supletorias que fijamos en 9©0 kgs estando 
por lo tanto representado por una linea de 4 ,5  mm;tomamos o a 4 ,5m 
sobre a y en la prolongación de P a,medimos po~Pa y tirando Pĵ o



X

•tiX) donde esta o rta & b-a os «1 punto de a rllc *  clon de R P-vp- 
td,9Co fcgs.oue veremos d iste ds a ^9 aia 2

Fijando p# a 6l7aE de a,tirando p^p2 ? p^o#flJuramos eobre 
ab e l punto d« aplicación de la  resultante R' ue distar" de a

•epundo cuando v» por t i»  rr^noesa,hboth oomrutoMn 
numérico

Calculo del punto J «Las F) centro de pravedad *e l tro .o  de 
e je  sometido a flexión cuando trabajan las ruedas 2 / F

Fa.ra este calculo hemos considerado el troso de eje A J *  (LamV 
oue ee de 5<5&ua de longitud : heno 8 dividido en sonas eete tro as 
determinadas ñor loe diámetros distintos y ol ancho de e llas, 
hemos podido ñor lo tanto cubicar estos trozos y hallar loe 

^  centros do gravedad y dado el peso del material henos supuesto 
do 7,dtv kgs por metro odbioo,hemos aplicado el teorema de 
V'rlgnon considerando lae distancias relativas de oada eentro 
• gravedad a la linee 2 (Lea T>

nos habremos encontrado asi con iota cuas de momentos al sumr lea  
(y»f) productos de ios pesos por las distancias Indi sedas que ser* :

M rrV t  rt m al mintn A» anl rtn a 8SG la  dlBt*RCÍS 8 X *

\yitf Lmm X

Log M d.t5*ó5d

2 . 5Ó26dJ

Calculo del M0 F Mj+llp4-Mw dados que i

Lo oue confirme ol calculo gráfico de la  Len ¥ f lg . i

rus el hubiésemos compuesto lae fuerces paraleles F.,F 
hallaríamos que la resultante pasaba s J7c ,6 na de J r 
distancia de M'



RSSUIéSM DE LA MINORIA

Satina ¿oe m  viat* de lo  aue anteced •  haber resuelto cuanta a 
h i i )  d ificu ltad  -a oueden nreeentaree su la  nreotien derivadas dol 

•unloo do una tersara  rueda aplionde a loe ajee e» la  f  orna 
exnueeta y neo ro la ra s  loa di bajo a que se aooaoañan obteniendo 
aaf «soasáis 4# t i e ^ o  y usa orídsato mejora en las ¡30ndleion.ee 
do transporto de aereanolas delicadas ooao fru ta s »atona11io s , 
aparatos oto

T asi coaaooueaela expenses* so no coro lario  la  aiggule&t*

i

«OTA '/INDICATORIA SOBRE:

BN 3I3T¿MA DÜ 3J¿S CON RU3BA ADICIONAL PIJA 0 MOVIBLE ¿X  

QUjS SE OBVIADO TOPOS LOS INCONVENIENTES QUE RRACPlCAfcENTK PUEDE& 

1ÉANIF .STARSE SIN P.SRJUDIGAR POR TANTO LA MARCHA NI ESTABILIDAD 

(^0rJ r n  LOS CONVOYJS í  PERMITI sndo sl  ACCESO DS, MATERIAL RODANTE

0 MOVIL A COALCUIBR VIA DS ANC90 DISTINTO AL OFICIAL -S?/.ÑOL

1 VICEVERSA

A nao se r e f lo rs  la  patento do Invención quo con la  debida 
so lic itud  Interésanos

¡ftacrld & 9 de Junto do s i l  novecientos tre in ta

1
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EXCELENTISIMO SR MINISTRO DEL TRABAJO

EXMO SR:

El que subscriba Romualdo Rodrlguoz do V#ra y Romero 

mayor do odad, casado .vecino do Madrid Cardonal Belluga 

\2 a V.E» atentamente expone

QOEr habíondo «id® suspensa do tramitación, ou so lic itu d  do 

patonto do invención registrada con el numero 118,459 

para corrección dol t itu lo  do la  Memoria prosontada 

y numeración do su» linea»,adjunta la  primera pagina 

trip licada  do dicha Menoría para bu incorporanio® al 

expediento ftnGoado y ha vorificad© la  correspondiente 

numeración reglamentaria do dichas lineas y en conno 

cuoncla

SUPLICA humildemente a Y.E. no digno ordenar la  prosocu 

clon dol expediento lntorrunoido

V

Gracia que espora obtener do la  reconocida bondad do V.E. 

cuya vida Dio» guardo Muchos año»

Madrid 4 Julio? do 1950

EXCELENTISIMO 31 MITTTS'TOp DEL TI'TAJO
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