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La invencion 8 que ge refiere la presente Memoria, cong-
tituye una noveded industriasl con caracteristicss y ventajas
gue la hacen merecedora del privilegio de explotaecidn exclu-
siva que por ella se solicits, de acuerdo con las prescrip-
ciones del ®atatuto vigente Ae 1la Propiedad Industriel de
£6 de Julio de 1929, texto refundido, publicado el 30 de
Abril de 1930. .
g_geto e patentar.- El objeto a patentar es un tren sobre

08 carriles en traviesas o largueros de cemento armedo y
con traceidn por hélices o reaccidn que llevando la misma
carga qus los aotuales, 10 hasce con més economia mnovimisnto
rggular y 31leneioso,‘a velocidad superior a toaos 108 cono-
cidos.

Tembien eomprende la adaptaoion de los ferrocarrilos co-
rrientes a este sisteme.

DESCRIPCIGON DR CADA DIBUJO.- ¥n los planos triplioados que

scompanan & ests Wemoria, las figuras 1% y 42 gon en esgcala
Tl“ upa vista de costado del tren con su via, y otra .de la
00

. proyeccidn hqrizontal interior de parte de un cooha.

Las figures 2, 3 y 8, en escala 1 ocortes verticales del
B0~
coche y via, :
La figura 5, en escala 1 1la proyeccidn horizontel y ver-
’ 20

tical del bastidor de ruedes.

Tag figures 6, 7 y 17, en escals 1 y 1a 18 en escela 1

- .

corte de rueda y carril en sus dos fozmaa con su gojinete,
as{ como otro de este normal y longitudinel,

La figura 9, en la _1 1la proyeccidn horizontal del me-

.canismo srtioulsdo de ruedas y rodillos.-

La figura 10, en 1a 1 proyeceidn horizontal y corto de
. 10 :

un rodillo ¥ cojiﬁete con su pslenca,

Le figures 11, en escela 1 corte veitlcal del " freno aero-
20
dinémico.

Les figures 12 y 13, en la 1 ¥ la unidn eléstica

1
10

- entre dos ecoches.

Las figuraa 14y 156, en escalas 1 vy diversos cortes

1
5

)
W

del enganche de dos coches. _
La figura 16 (A, B, C), en escala 1 cortes verticeales
5
de unidn de 208 carriles y horizontal de sus cabezas.
Lag figures 1, 2, 3, 8 y 17 citadas y la 19, en escals
1 indican le conatitucion de lss srmaduras de la via.
10 ‘ . '
PARTES DE QUE SE COMEOﬁE Y DBSCRIPGIGN D% CADA UNA.- 7l fe-
rrocarril objeto de este dessripcidn consta de las tres per-
tes prinoigalea sigulentes: Tren, Carriles y Armeduras de
sogten de estos con otras seoundarias que describiremos des-
pues. ‘ :
2&@&;: Se compone de dos ooches motores, delantero y trase- ':
ro con uno o0 varios intermedios formasndo una superficie con- |




60

65

70

. 75

80

85

%0

95

100

106

110

115

120

1660.0"

tinua, Wata constituido por los giguisntes elementos COCHES,

MOTORES, EELICES MuECANISMO DE RUBDAS, FRWNOS, MZTCANISMO D

RODIL'LOS GUIAS DEL CURRPO Y DE TOMA DE CORRISNTE, UNION =LAS-
TICA, EH&ANCHE, con otros sccesorios.

La conduceidn del tren pusde hacerse de tres menerag: COXN
SUSPRNSIGN SUPERIOR, MEDIA E INFERIOR. Por ser poco practics
la primers para grandes carfgas, 80l0 nos ocuparemos de las
otras, especialmente de la inferior, como también las modifi-
caciones gue ae introducen en le via y material sctual para
su transformecidn.

COCHES.- ™1 delantero y trmsero que son los motores se re- .
presentan en la figurs 1 con los cortes de las 2, 3 y 4. Los
intermedios carecen de elementos motores, tienen 1gua1 cong=-
titucidn y terminan por smbos extrsmos como la parte trasera
del coche motor. Exteriormente pueden tener la formsa de les
figuras 1, B, ¥ 4 ds perfil -amerodinsamico y centro:. de grave-
dad bejo, o el de las figures 3 y 4 de mejor aprovechamiento
interior y comodided a2 gosta de slevar algo el centro de gre-
veddd, pero sio variasclén sen31ble en l1a resistencia del aire
La eltura de estos coches, aun puede ser mas reducida. WxXte-
riormente encontramos, primero salientes troncocdnicos pars
el paso de los ejes de las helices que pueden ser dos o una
sobre dismetro horizontal o vertical; después cabesza del co=-
che de forma elipsoidal puertes delanteras, ventanes de crig-
tel cuya superficie exterior sea continuacidn de la del co-
che, unidn eldstice entre dos coches, y en su parte inferior
ventanas pare el pmso de las bastidores de ruedag y rodillos.
S1 el motor ¢S de reeocidn la forme es la indicada sy la par-
te posterior de la figurs 1 y en la 4. Tl cuerpo esta formado
por una armadura tubuler ensloga & les usadas en aviecidn, en
la que los largueros gon tubos de acero estirmdo ds alta re-
sistencie 8 Fig. 3 (gque sirven de depdsito de aire comprimido
vy de gufies ds los embolog de la unidn elastica) unidos por
armadura de duraluminio, y cubriendo smbom con chapas de eslu-
minio. Puede usarse para este recubrimieuvto la medere que
‘hace el cuerpo entivibratorio con la condicidn de formar ex-
ter iorms nte una superficie lisa y uniforme. Puede ir su meoa-
nismo de rusdes y rodillos fuselado si tuviere gue salir de
lg partée interior del coche.

,Interiormentes lleva motores para las helicea (o de resec-
0idn con compresor y elevedor de temperatura) en csbine ente-
rior, pesille de puertes delanteras con la entrada al coche
y central con asiantos rebatibles sobre eje horizontal pars
colocacidn de equipsje debajo de ellos, y el resto en reji-
llas elevades, puerta central trasers, pasillio leteral trese-
ro con puertas de estribos plegables y parte trasere con
unidn elastica con el siguiente.

7n su perte inferior y costados, dos Jusgos de cuatro rue-

des y rodillos que sirven de gufa en su movimiento, y, por il-
timo, otros dos en cada juego dabajo del pise para 1a entra-

da en ecurva eombinéndose los primeros como después Versmos.

Aparte de los mecanismos descritos lleva un compresor de
embolo, deposito de sceite superior e inferior, mecanismo de
re&uooion de velocidad y otros correspondientes al motor que
se smplee.

®n 1os coches de mercancisms- solo varfa 1la conatitucibn
interior, que puede ser de una o tres plataformes y emplitud
de puertas &otendolos de slementos apropiados pere las cerga
y descarga raplde, como ¢cajes de mgrupamiento, bandejas so-
bre ruedas, etc. construfdas con material ligero.
¥OTORES. - Pueden llever cualguiera de 108 usedos sn aviacion

8si como log. eldctricos. Igualmonte pueden scoplarse las helid
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.el tren conste de un sglo eoche, y sustituyendo s las hélices

"res d con otras tantas h oolocsadas en la parte superior e in-

.su salida, son los elemantos de marcha yfremsdo. La inyecciodn

| Bastidor de Ruedaas.- Cada dos se unen entre s{ por un besstidor

que 1levas en su parte media e inferior el freno electro-magné~

ces a turbines dg vapor de expanaidn miltiple aprovechando
las calderas y camsres de vapor de las locomotoras actusles,
que irien golocadas en el coche mgtor, asi como el carboa, ¥y
el agua gobre depdsitos de aleacidn ligera.

®l ‘chaslis del motor puede suaspendersé de dos sjes vertica-
lea y o uilibrarse ror mualles. 3u numero de revoluciones se
ajustera al didmetro obligado de la hélice y a su paso,

%l motor de reaceidn colocado en la parte posterior, cuandd

en cago contrario, sera de gran utilidad en estos trenes. In-
dependientemente del motor de reaccidn corriente gque smplea
gasolina pesra el calentemiento y compresidn del aire propone-
mog al sigulente, indicedo en la psrte posterior, Fig. 12,
Conasiste en un turbo-compresor ¢ gque recibe por su parte infe-
rior el alre comprimido por la velooidad del coche gue entra
por unas ventenas reglables v a traves de un espacio snular e
con ensanchamiento, y ls cominica une presidn siete veces la”
inicial. El1 aire asi,eomprimldo pesa por 8 a un depdsito tu-
bular D en hélice revestido de ohamota y DProvisto interiormend
te de Tnyectores de gasoling colocedos en un tubo de acero
tronco-conico ¥ en cuyo depdsito hay une resistencia de amcero
gromo- niquel la cual elevs su temperatura, continuando desde
eate cémara &e expansidn, compresion y calsntamiento por e' @
la turbine T de gas acoplada al turbo-compre sor ¥ saliendo a
la atmdsfera sn la direccidn d a h de marcha o frenado segin
se8 el coche anterior o posterXior. Cuatro toberas rectangula-

ferior (para el arranqué) o en sus costados (de¢ marcha) y a
la altura de los ejes de ruedas, en comunicacidn con la sali-
da de gases de le turbina por intermedio de 1laves que graduan

de gzasolina se hace para el arranque y cusndo ge quiera sumen-
ter la potencia del motor, airviendo también para este cometi-
do solo o combinados el _aire comprimido almacgnado en los tu~
boa que formen la armazen del cuerpo. La accion del =nire com-
primido sobre el atmosfarico se hace an ambog cesos en las RuCES
Jores condiciones por obrar sobre capas de méxime compresion, .
copsiderando a estos motores, una vez perfeccionados, mas
précticos que los de hélice.

Cada coche motor lleva ademés un motor suxiliar eleotrico,
de @celte pesads o vapor, pera mover upn compresor de smbolo ]
que proporcions a los tubos depositos que formaen la armedura
del cuerpo aire comprimide e unos 756 Kg. X cm®,, de gran uti- |
1lidad .para el motor y freno de reaaccion.

HELICHS.- Puede llevar una central o dos laterales girando en
gentido contrario, de tres palas por ser de movimisnto mas
egquilibrado. Las helices de paso variable, sutomatico o a vo-
luntad, dan siempre su maximo rendimiento ajustaedo a la velo-
cidad regimen del motor, permitiendo, ademas de su mejor con-
servacion y aprovechamiento de potencis, rapido arrenque y
fécil subida en lasg pendientes, Los motorea, guiados por mue-
lles hacen el esfuerzo motor mas susve, y permite céntrer el
de 18 helice. Su didmetro, depsndiente de la distagcla de su
eje a los carriles es un deto variando su paso y nimero de
vusltas pars el mejor rendimiento. Unss ventanss v colocadas
a los costedsg o en el centro del frente del coche permiten
observar la via.

MECANISMO DR RUEDAS.~ Se compone de besstidor de ruedas con sus
cojinetes y ruedas.

Fig. B, de chapes de acero o.duraluminio de la forma indicada

H
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‘i e como diremos en los rodillos.,

j{falmohadillado de caucho; depdsitos a de mcelte separsados del
jlanterior por tabigue i y parte superior del mismo propiamente

165 g &

tico, huecos rectangulares G pars el pesso de 108 brazos gue

10 unen sl cuerpo del coche; con az2lojamianto en 3su parte infe
rior dal tren de rodillos 80 que se apoya; con otros circula-;
res 8 ¥ A.

En los extresmos, los alsjamientos ds los oojinetes de las
ruadag con guias en donde apoyan 1ss pestailag de 109 mismos,
los cualeg llevan en su interior dos plezass de caucho ¢, mue -
llea de lamina b o en hélice @ que producen el amortiguamien-.
t0, cerrandose por su parte Superior con las tapas B sujatas
por torunillos- .

. Tiens tambisn aalientes 8, Pigs. 6 y 9, pars su unidn al
mecanismo de rodilles o od8jTnete de los miamos .
Ruedas.~ (Figs. 6, 6 y 18). Son de gcero o metal Alpax, de las
formas que se indican, La Pig. 5 (izguierds) y 18 correspon- |
den a llanta circular y carril acanalsdo, y la Fig. 6, al oon-
trario, llanta acanalada y carril. oircular eth todo o sn parte.

La ruede representada en le Fig. 6 puefe tener su llante
exactemente le forma del carril de ls Fig. 18 con pestefia mas
large.

Gonatan, como %todes, de cabeze, cuerpo y eje. La cabeza de
acero auloe, bronce o slluminio forma 0 no . una pieza con el
cuerpo que e8 de acero y @e une al eje e a presidn, fiste, de
acero espacial templado, consta de d0s Cuerpos cilindricos

f aredos por otro poligonsl pare el acoplsmiento de una cen-

rifuga sujete con pasador, llevendg labradss en smbos ranu-
ras de.engrese m y 0 en comunicac ién ocon telsdros radisles
unidos por unc central tapado por tepon roascado .

Si la toms de corriente fueras por la rueda y ocarril, el eje
atrevesarie o1 bhastidor por un prensa-estopss terminado en gco-
laotor con egcobillas que transmite la corriente por cable que
atraviesa el cojinets excéntriocamente, perc - de enaloga suerte

,«M":' r

Cojinetes.~ Han ds ser de rozamiento liguido y geguro funcio-
ngnla0to. Aunque pueden userse de bolams o rodillos construfdos
para este rozsmiento, debldo a lmsg grandes velocldeades a gue
deben funcionar, el esfuerzo de rozamiento es despreociable aun
prescindiendo de esguellos, por l¢ que creemos ,oonvenieute el
uso. dsl cojinete gue se describe = contlnuacion.

Consta, Figs. 6 y 7, do do8 cuerpos A que se unen antre af
por pasadorea que atraviesan orificios 0 y que llevan labredos
loe siguientes slojamientos: Ean su parte superior, pestaﬁas
Py rarte externa dsl. aemioojinete geparsda del mismo por ca-
mara de alrs b ventilada por orificios de entrada y gsalidas 4,
¥ limitada por tabique en el que apoya tejido de algodon deT

dichs formads por 408 ensanchamisntos pare el paso ,del semi-~
ele, rgbajo pera el de las aletes r, 8 con parte excentrica
terminedo en tope g sujeto por tornilIb con tuerca t.

Coo'el tope g va unide le chapa-b de bordes. redondeados que
formgsa ambos lados del mismo depdsTtos de aceite v en comuni-~
cacidfn con tsladros cdnicos x. Dos conductos vertiGales u
(Fig. 6, parte inferior) y 103 alojamientos de la canel Zolec-
tore y anillo de .fisltro f completen el cojinets.

La perte inferior tiene la miama congtitucidn que la supe-
riur, xcapto parte gxcentrica y resaslte. ¥y aguleroa de engrasge;
Orifiaioa en el horde y costado del rebajo comunicen con depéd-
sitos g, tenlsndo eatos otros horizontsles n a la altura de
1s genaratriz inferior del eje de salide del mismo.
Funcionemiento.~ Durante la marcha el cojinets es sngrasado
a8 presion por acelte que entrando sn 108 depdsitos superiores
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| rodillos; latersles amortiguadores superiores o inferiores,

‘gilindro hueco de latdn gue impide la salidas del =aceite por

? fé\a Sm‘: ks
1 @ I U B
: LV A

a por sus costsdos sigus por los conauctos u 2 otros vertica~
Tes que caen an la parie altea de los dos cusrpos del eje pam
su engrage, pasando deapues al rebajo central inferior en co-
municacidén con los depdsitos inferiores a y estos en su ni-
vel con la salida de aceite.
Otre engraae en las mismas condiciones ge produce por la

centr{fugs r, lanzando aquél contras la periferis de su alo-
Jamiento hesta ohocar con ol resalte g desde donde por v ¥y
x llega al eje. Tengmos, pues, un cojinete de rozamiento 1{-
quido refrigerado por acaite y sire en refrigeracidn forzade,

RODILLOS GUIAS DL CUSRPO Y SU MRECANISMO.- Su objeto.~ Dabido
g lag grandes velocldades gue han ds clrocular estos trenes
es compensar y emortiguar los efectos de ls fuerza centr{fnga
suprimir el movimiento de lazo {(ye que el de galope lo hacen
los carriles), choques de entrada y salides en curves y presidn
lateral del wiento, con gren suavidad y minimo rozamisnto: en
una paelebra, hacer regular la marche, neutralizando o evitan-|
do todos los esfuerzos perjudiclales.

Pars conseguirlio se doten a2 loz coches de dog clases de

y rodillos de piso y todos al apoyar en su gufas cumplen su co-
metido. Entre los primeros existen de apoyo continuo, limitan-
do los otros su aceidn a las curvas. Los rodillos de piso son
giempre cuatre por coche, mientras que loz latersles pueden
varier entre 0.y 16 y distribufdos:
1¢,~ Tren sin rodillos lateralses.~ 3e emplearan ruedaa y ca-
rriles de la Fig. 18.
2¢,~ Tren gin rodillos latersles superiores.- {(a). Con ambes
Tuedss pestansas mag grendes.
3¢,= Pren con rodlllos laterales.- Cumtro inferiores para la
marcha en recta y todos pars ia curvs,

Pueden: 0odlbce?de an csda coche rodillos inferlores centra-
les para le marchg en recta y toma de corriente articulados
e 1o laterales.
RODILILOS LATTRALWS,.- Pig. 10. Se componen del rodillo propia-
manfte dicho ¥ cojinetes con gu palancsa.

®l rodillo de le forma que aparece en la figura consta de
llenta L de bronce, cuerpo con el eje b unidos por intermedio
del 4isco & despues de producir el eisTamiento entre agbos’ i
por cartOn sislante P o ebonita cuando aquel ses tambien de |
toma ds corriente, para 1o cual aguella pasa por b i al eilin
dro o anlactor ¢ segun el tamefio que se desee, aisSlado por :
otro de enonita'E gue se une al extremo superior del eje por

su parte superior. Del cilindro.¢ las pinzas o esscobillas
aisladas y eapretadas por el muelTs m tranamiten la corrientes
por h.

1Los cojinetes son de rozamiento 1{guido 1ichgll de super-
ficies de deslizamisnto inclinsdes en forma de cufia, guedando
10os huscos no necesariog para au resistencia como depositos
de aceite. Tl cuerpo de los mismos 3 y palance A formados por
dos plezas g tisnen el alojemiento Tal eje o y snganche dal
amortiguamisnto d. Los de contado tienen el eje el huelgo de
dos centimetros, como se ve en la figura, y ds uno lag rest307
tes.
RODILLOS DE PISO Y SU MECANISMO.- De la misma forma, aungue de
menor. diametro, pusden tenar ud engrase a presidn oorriente. ‘o
Su objeto es apoyar en gufss g, Figs. 2, 3 y 9, colocadas en
las curvee y sus proximidaaes dando =a ruedas y rodillos la in-
clinacidn debide, y aquelles pueden estar constitufdes por un:
tercer oarril de menores dimensiones o largueros de cemento




305 con chapa d4¢ rodsmiento. Consta, Fig. g, ae rodille P verti-
-cal sn al que al cuerpo dsl. cojinete Se une por su exXtremo al
eje E sobre el que puede resbalar en guias exagonales permane-
ciendo invariable le distancis entre aguel y el bagtidor de
ruedas por el cilindro hueco 4 que, unido al bastidor, se ar-
310 ticula al citado cuerpo por un collar. El rodillo que tieue
25 ocm. de diametro sale unos 20 cm. por debajo del piso del
coche, -posicidn gue mantiene en rectes por la sceidn de dos
muelles helicoldales sobre dos palancas horizontales situades
en el extremo del eje BE.

316 MECANISMO DE RODILIOS LATERALES.- Pig. 9. Puede tener el de

_ 108 rodillos extremos y el de 108 centrales. ©l primero pueds
ir articulado al bastidor de ruedss, Fig. 9, o formando parte
de él. Nos coupsremos solo del primero por ser el maa conve~-

) nlente. Su cometido es el de hacer gue los rodillos y ruedss
520 opuestas esteén siempre sobre el radio instantaneo ds le ocurva
¥y que en la compresidn de eguéellos se conserve su linea de ro-
damiento peralels 2 la de ruedes y sa la misma distancia, con
lo gue el movimiento en ourves se hara oom0 en reotas, en la
parte central de le llsnte y sin resbalamiento. ‘

3256 ‘Bl mecenismo de loa rodillos centrales, de tenerlo, estarfa
gitundo en el piso y parte central del coche.

MECANISMO ARTICULADO.- Tl bagtidor de ruedes articulasdo sl me-
canismo de rodillos en unidn de log de piso, contienan los ele+
me ntosg precisos de marcha perfects en curva.

330 Se compone, Fig. 9, de cuatro rodillos horizontales como
el descrito r, cuyos ouerpos ¢ ¥y pslances b giran con un ele
vertical o qUe los ismoviliza™as{ como a 18s £ situsdas e dis-
tinte altira, el cusl gira en cuatro cojinetes labrados en
otras tantas orejetas, gque termlinan por su parte posterlior en
335 palances 8 llsvando en gu intermedio los ejes de giro I guyos

» cojinetes van en el cuerpo del coche. Las palancas s, as{ co-
mo las £, a@e unen entre s{ por bieles X, con lo que le linea
de rodamiento de los rodillos y de ejes de giro de sug cuer-
Npo8 Se conserva siempre paralela. La citada biela tiene un
340 |ensanchamiento en sentido vertical para una corredera D, Fig.
9 (parte centrel isquierda) movida por el eje excéntricd z
sujJeto al piso y 2travesando el bastidor de ruedas por A, el
gque tiene sn su parte central dos palances P gue llevan Tel
rodillo de piso, por intermedio del ocual al apoyarse en sus
3456 guing se da 8 105 ejes I el giro conveniente, como gi todo el
mecanismo lo hiciera sobre el eje central N.

Log rodlllos r se articulay al bastidor de ruedes por in-
termedio da bields & gue tienen un extremo en los salientes
8' de equél, y el ofro en la parte e d= su oojinete, y mejor
350 8un por este extremo s palancas fijas al eje 0 peralelas 2
aguel bagstidor y situades debajo de los rodilTos o a ambos
ladoa, y unidos los extremosg, ocomo antes, por la hiele a rec-
ta 0 scodads. Los rodillog que salen fuera dsl coche 15 om.
pueden tener una compresidn maxima de 8 om. .que Sers el -reco-
355 rrido de 8 en uno u otro sentido.

‘ Los ejes o deben tener su ceantro en le 1{nea exterior del
cuerpo del adche, cob lo que, el eje de giro del rodillc engani
cha ds 12 paslances y dqguél, estarén en lines recte.

Tn la figure se¢ presenta el caso ds llantas circulares con
360 Il toma ds corriente por las ruedas con rodilloes guias solo en
curvasg,

Los bestidores de ruedas unidos entre s{ por largueros L
que los inmovilizan, son atravesados por unos brazos prisma-
ticos g que formzh parte de una srmsdura colocada en el pise
365- || del coche con eje de giro M en el mismo.

}
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Zatos braszos guies epoyan en un tren de rodilloa oolocado
en aguel bastidor.

La citeda armedurs termina por ambos extremos en el basti-
dor del coche en guiss que permiten el pequefio girg dado por
las correderes ¥ o D, ¥y por .sus costados en dos apenaices H,
a loa gue se arfiouTan 1os muelles A, sismpre en tensidn.

El eje E, situsdo 2 la altura que indice en A ls figura 5,
tiene sug cojinetes en el piso del coche, y- pasando en sSu par-
te central por gncima de la armadurs, tiene después parte
prismatica pars su unidén =1 soporte del rodillo de piso, so-
bre la que resbasls. Tata soporte se une al bastidor de ruedas
‘por cilindro d con collsr que le permite los movimientos de
aguel.

Tiens a continuaciédn parte cilindrica A, Pig. 5, hasta las
correderas D y ¥, que iuevVe por al gsencilTo mecanismo Qque RpB-
rede an la Fig.™9 (parte central izguierde).

Los baegtidores de ruedas y rodillos que Se unend {dibujamos
el caso mas sencillo) por un lado & los muelles A, 1o hecen
por el otro a los extremos de lag palabceas b amortigundas por
uno o més muelles B (el de lz izquierde no Se dibujm} o gim~.
plemente;, 8i el tren ne lleve rodilloa, log muelles se unen
a 1os salientes s'.

Tate gencilloe. mecauiamo, exento de emortiguemiento general
‘por ser suficiente el perticular de ruedas al desapareger el
movimiento de galope, Versmos odmo eu los tres cagsos citados
produce ol movimie nto ideal de marcha,.

" Las palapoas P ocupen glempre en rectas le misme posicidn
‘por la aceidn de muelles gus partisndo del piso unen sus ex-
tremos. Los muelles A, cuando el coche n9 lleva rodfllos la-
terales, pueden unirse a-un vastago con embolo de un cilindro
de dobla efecto, colocedo en el citado apendice, no siendo

MBCANISMO UNIDO, - Con los mismos elementos principales que el-
anterior, y produciendose igusles movimiemtos, reduce nota-
.blemente lo= mecanismos. Los rodillos van fijos al bestidor
de ruedas, y el amortiguamiento puede ser centrasl como los

de szhora o lateral.

En ambos mescaniamos.el amortiguamiento: perfeoto exento de.
vibraciones. podr{s hacerse empleando el caucho, pero tiene el
inconveniente de exigir una revigidn per{ddics de sus elemen-
tos.

FUNCIONAMIENTO,~- Digtinguiremos los tres casng citesdog.

18L Caso.- Tren sin rodillos lsterales.- Tenisndo en cuente

que al coeflciente dg estabilidasd de un tren esta en razén 4i-
recta ds le seperacion ds los carriles e inverse de la altura
del oentro de gravedad sobre ellos, si esta se reduoce a medio
metro, 1o gue s factible con el eoeha de 18 Fig. 2, hay posi-
bilided de circular en curvas de 500 metrgs ds radio, con pe-.
quefio peralte, que en generasl Seran les mas cerradas, a mas
de 180 Km/h, con coeficiente iguel a 5y & 200 Km. x h. si
aaquel a3 4, suficiente pmra gue, teniendo en cuenta el sumento
‘de aquelle en rectes, pueda obtemerse upa media consgiderable.
Log ferrocarriles actuales de curvas més pronuncimdas, féciles
de corregir en la.meyoria de los cascs, 8l poder aumentar ls
pendiente, y menor distancis entre carriles, son susceptiblas
‘de deserroller velocidades de méas de 175 Km/h. y 185 Km. x h.
en 1lss miamas gondiciones. Tato supone una gntrada y salids
en curva exente de chogues como ocurre en el mecanismo aplice-
do. Tl oms0o que estamos considerando comprende otros d4og: (a

El coche como 1os actuales carece de rodillos de piso, F~5f~% -
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rril circuler las posiciones R, 0 Rg, por:hacerlo sobre curva .

- dice la Fig. 17 y carril interior como estd mercado por la
1inea b cfyd, % 18, con lo gque la accidn de la fuerze gen-
da

el mecanismo explicado en la Fig. 9, e el que los rodillos
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®wn rectas ge concsntran mutuamente lg llenta y carrll por au
forma contraria sin chogues, sun en el csso de tomar el ca-

inclinada y existir sntre ambos un huelgo peguefio.

A le entrada y salids de las ocurvas se colocan carriles
gomo los indicedos en la parte de puntos h e ¢ £ J con entrad
progresive, continuande en la curvs la perfe exterior, eopo ip-

trifugd es oorreg por todss las llantes ceuntradas sutomns-
ticamente en l23 curves por el modo de sntrar y selir de ellas
®n este caso no hay chogues en sl movimiento, es imposible 511
vuelco por el coeficiente de estabilidad, asf como el desca=~
rrilo por la forma de las llantag y carriles. ’

8i 1a 1lante L de ls Fig,. 6 ge hace como el carril de la 18,
se obtisne la marcha en recta mds squilibrada y centrada. w¥n
curva, la llanta que tiene la formas b c 4 con pestafia mas lar-
ga de analogo modo a la ¢ £, spoya cOmd shoras por inelinaoiodn
del cerril y de llante debIdo &1 peralte en la curva que limi-
ta la parte rects de dicha pestafia, que se procurara en el oa-
rril ses del mismo radio y que sus centros coinoidan, 1o gue
da las mismes condiciones de marche gue el oerril y llante en-
teriores, pero solo en unes de cada dos ruedes, %n la Pig. 6,
la 1lente en ourva apoya como las actuales.

¥n todos los casos, es conveniente vayan los carriles sol-
dedos en curva, para tener mejor gufa de lo0s .movimientos.

Gon rodillos de piso.~ Idéntico funcionamiento gue en gl caso
anterior on rectas, por ser exclusgiva la actuacion de este en
curvas en las que-el rodillo de piso, ademds de dar al bagti-
dor le inclinacidn precisa pera g1 apoyo normel de las llanteas
de las ruedas, puede abrir uns valvula a la entrada de la cur-
va del cilindro situmdo en el apéndice, la que da salida al
aire comprimido en el semi-cilindro de la perte exterior, des-
pués de haber cerrsdo gu entrade, con lo que el bagtidor si-
gune el movimiento del embolo t040 10 que le permita su vésta~
go, cuys longitud dependeré de 1a distancia entre ruedas y
parte exterior del coche. Con este dispositivo, suponiendec que
sea 20 cent{metros el Trecorrido del éembolo, puede incrementar-
se la velocidsd cuendo la sepermciodn de carriles gea dos me-
trog o 1.73 en 18 quinta o cusrta perte de la que normalmente
debis llevaer; o sea, si ésta es de 175 Km/h, se convierte en
210 . 0 216 ¥Xm x h, ya que 10 que sSe hace es modificar la dis-
tanoias centro de gravedad a carril exterior. La entrada y se-
1ids de aire en ¢l puede hacerse de modo EIOgresivo para gus
el eje del coche lleve siempre la direccion de la cuerdas de

la ourve, 0 antes de su entrads.

®n estos dos casos, el mecanismo es mas sencillo que los
corrientes; la blela ¥ tiene un juego de 3 om. y se prolonga
por sus extremos psra enganchar unos muelles en tensidn eqgui-
libredos oon los 4 citadoa, los cuales, por s{ solos, si hay
rodillo de piso con embole constituyen el inico medio amorti~
guador.
£2-0mgo.- Tren sin rodillos leterales superiores.- Comprende

r tiensn su 1{nea de rodamisnto a la sltura 4e la marcada por
Tos ejes de rusdms, en cuyo plano se producep todos los amortif
guamientos.

gomd en el caso anterior, éste se subdivide en otros dos: -
(a2j}. Los rodillos son de apoyo continuo.- Los traseros de cadas!
Jjuego de 103 coches motores apoyan en rectes guedando los de-
lanteros e medio cent{metro de las gufms. Los rodillos de los
coches restantes, 2 la misma dlstsncia. 31 la tracecidn es
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eléstrica sirven de toma de corriente.

un este caso, los citados rodillos delanteros tienen juego
de 1 cm. a su eJe, l0s trageros de 2 cm, y las bielss a se
unen a las pslsncag cltadass.. ' -

®wn rectes gufan constasntemente al trem. =i curva se reduce

progresivaments le separseidn de lag gufes en 5 6 6 mm. apo-
yando los cuatro rodillos sin ascufiamiento por tener un juego
de 18 a 20 mm, entre gufas contribuyendo con llantag y carri-
les a que la marchs en curve sea como sn recta, reduciéndoge
la diferencia entre asltura de cearril y c. 4. g. en el radfo’
de le rueda, aumentendo por tanto sl coeficiente de estabili-
dad, y como consecuencia, la velocidad en curve. Tiende tam-
bien a evitar el vuelco la curvatura de las gufas. Amortigua-
miento el explicado, procurando sean dobles los muelles para
gu mayor suavidad. . :
(b). Los rodillos solo spoyan en gurve.- Las gufas en le parte
eXTerlor 0 en ambos 18408 eparecen 100 m. antgs de su entrasda
y salida, con separacion de un cent{metro tomandoless progresi-
vamehte y merchando despues como en 2l caso snterior,
rn ambos cagos, como sn curva hsu de =2poysr lms pestefias
0 llantae al miamo tiempo que el rodillo, los 9 0 10 mm. gue
8¢ han de comprimir 1os,rodillca del lado exterior hasta lle-
gar a eu apoyo fijo sera lo que habra gue acercar de modo pro-
gregivo sl a la gufa, y como @sa compresidn progresiva se hace
gn un especio de 2 m. se habran aproximade por metro de 4,5 2
mm, . ' :

38X Caso.-Tren con rodillos latersles superiores.- Los ejes
verticalea 1 de que heblamos anteriormente se prolongsn hagta
lz sltura necessris para que estos rodillos se articulen como-
los inferiores con el mismo plano de rodsmiento. Sus ejes ©
correspondientes aiguen hasta cerca del techo donde los rodi-
lloa tienen su amortiguamiento y mecanismo de unian.

Del miamo medo que anteriormente se subdivide en otros dos.
(a). W1 tren carece de rodillos inferiores.~- La llanta y ca-
rril hen de ser de seccinn ¢ircular y 108 rodillios solamsnte
apoyan para la curva del modo explicado. -

(b). ®l tren tiene rodillos inferiores.- 31 son de apoyo con-

"|lhacerlo los dos inferiores opuestos apoyando llantas y carrilesg

tinuo puede llevar 10s carriles de la Fig. 6, y en ambos casos
apoyar en ourva los cusatro rodil'los del lade exterior, pudiendo

en su parte centrsl en movimiento de roder sdlamente.

. En este tercer caso, sl centroe de gravedad del coche gueda
a%roximad&mente en la parte medie dsl espacio comprendido entre
lineas de rodillos superiores e iuferiores, o entre aquellos '
vy la de apoyo en 108 carrilea, y pudiendo tedricemsnte oirsu-
lar en.curva a lag mismas velocldades gue en recta, no convi-
niendo pasar de loa 250 Km. x h. en curvas de 500 m. de radio.
[Ba todos 1os ogs0s en que el tren lleve rodillos laterales, de-
ba tener tambien rodilleos de piso.

de friccidn. Se denoininan los primeros de flujo electro-magneti;

Suspensidn medim.- Tn este suspensidn en gque el giro de las
edas asta en 108 ejes laterales del coche y su rodamiento a
la altura del centro.de gravedad, se puede smplear el mismo me-
anismo, no explicéndose por su mayor coste de armaduras y ex-
lanaciones. : _ .
RENOS.~ Las grandes velocidedes obtenidas en estos trenes
hacen precisc dotarlos de potsntes frenos que efeoctuen la para-
48 en el menor tiempo compatible con la comodided del viajero
y con toda suavidad, es decir, ejerclendo uns aceleracion nega-
tiva andloge a la de loa aviones en el descenso. Isto se consi-l
gue con tres potentes frenos, y como auxiliar puede usarse el
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gar a rogar con é1 y cuya fuerza produce el frenado, por lo

- 8irven

misma curvetura,que el techo del ecoche y que sigue_los movi-

106440 . .

co, asrodindmico y de reeccién aplicados en conjunto o aisla-
demente como shora veremos. ,

. _ seripcidn de cada v )
1¢0.~ Como sy nombre lo dice
el Trenadoc se consigue exclusivamentg con el flujo megnetico
que_ produce un electro-imen F que al actuer sobre el carril
guecia separado del mismo 5 mm como meximo, por impedirlo un
9%’_ D en la parte superior. ¥l funcionamiento es,bien sen-
cillo

par ser aetzaido el cerril por el electro-imén sin lle-

que .es el frenn'de mayor suevidad que existe. Tiene el incon-
veniente de gue como la fuerza de_é dlsm;.nfuge por el polvo
de los carriles y sobre todo por histeresis del hierro tanto
mayor cuento lo es ba velocidad, se necesiten potentes elsc-
tro-ipenes garq compgnsarle; sin embargo produciendo una ve-
riacién de flgjo segin las necesidades, es econdmicqg y de
%t'gn aplicecidon, ya que su méxima fuerza se splicara en con-
ados cesos,

Si se_quiere, puege conservarse el fremo de friccién_eolo-
cando delante o detras del bastidor, o a embos lados, el de
flujo que sigue sus movimientos. ‘ )

eno gerodinémico.- Su fugpdamento es aprovecher la resis-
tencia ae% aire en su_grado maximo contra superficies en mo-
vimiento. Puede ir colocado embutido en el bastidor de la
arte tragera del coche o en el que formen dos esientos con-
iguos, figura 2, _ ]

Se compone, figuras 2 y 11, de una chapa de durelumipio
n 3 que forma la parte superior_del freno unide_a los vaste-
g08 en aue terminan cuatro émbolos e, a_dos de los cuales

n de guia los tubos verticales de 1a armadura del coche,
1 freno 8“8 tiene la forma semicircular indicada en la Rarte
superior de puntos, en la figura 11, tiene consti‘uido el cua-
drente superior con chapag del mismo metgl soldedas ammn y
a pletinas que unen los vastagos entre si a la sltura de ¢
y el inferior con tegldo de cancho r 8 que desde esta plefina
se une en m_u & los bordes de una pieza rectangular_ con

mientos de los émbolos al gpoyarse en resaltes de los mismos,
Ss supone que los tres largueros tubuleres estan cortados
era el ﬁaso el freno de una sola pieze cerrada por dos cua-
entes de ese metal sus, costados, pues de lo_contrario, camo
8¢ vé en_ la figura 2 seria de una sgla pieza la pletina supe-
rior y el resto de cuatro, una por_embolo, cerrando todas
por sus costados y deéando entre ellas la ramira o hueeo ne-
cesario pera el paso del larguero, . . o

%l funcionamiento es bien_ sgencillo; se obtiene introducien-
do ,aire comprimido en lognclthros d hasta_que toms la posi-
cidn g que se desee, seghn el aire que expulse de su parte
superior. ' '

La_parte fija permanece inverieble y el te ]]:ido de caucho
toma las posiciongs cu o em que,comf etan el frenado
%poyarse el escaldn superior del émbolo en la placa citada.

ne entrada de gu'g par la parte mgquor del. embolo coloca
al freno en posieién de marcha oculténdolo en el hueco de
la figura 11,

Freno de reaccidn.- Log 15 tubos de acero q.e componen
los Iargueros de la_armazon del coehe, gon otros tantos depd-
sitos de aire comprimido a 75 Kg por em< y los tres superiores
a5 ¥y 20 Kg por am? que glmacenan una fuerza de reaccién con- |
siderable, empleada en el fremo de reaccién solo una parte; |

or lo qug sirve tembién pera reforzar la potencia del motor

e roaccion, si es esta la fuerza motriz empleada. R
¥l punto de eplicacién de esta fuerza de reaccién, puede

ser el ¢ del fremo serodinamico, como indica la figura 11, [
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‘{| para pequefios frenados. .
%mﬁglﬂ%’_&bm;ra esto consideraremos dos casos: 10,
' -gara a ragl g, TTabajen el mismo tiempo los trg¢s frenos pro-

raa

de piso. - : «
i &%e NCHE. Consta, figures 3, 14 y 15, de topes t y enganche
forma pgr las ballestas b ¥y ﬁarras de'engancﬁe A con mecenist

{primiendo los muelles m o el aire y enganchando el pasador

F } q'-lz-
Oy ol -
entrendo el aire por el eje g o émbolos g Rg valvulas colo-
cadas en ellos, figure 11 y siguiendo por eas de puntos
por ser donde es mayor la densidad de aire. Cuando la atrac-
cion se hechg por 'mot;zr de reaccidén el frepado lecho ggr.ambos
gt i lice

motores resulta también muy eficez, Y por ultimo la
trasera, al igual que el gg fricciSn, puede tener «aplica,cién

uclendo le maxima {uerza retardstriz, compenséndose_ la dismi-
nucién dé fuerze del aerodinamico con el aumento de la del
electro-magnético al disminuir la velocidad. L,

22, Parade norm Funciona siempre primero el aerodinemico
que es el mas economicq y a contimuacion cuglquiera de los do
citados o el de friccidn,cuando es pequefia la velocidaed

Pera asccionar el freno de_friccidn, eerodinamico, y otros
servicios auxiliares, se eyplea el aire de los tres largueros
superigres ¢on menor presion, . o, 3

mz_l_rneb___gl:cnl_cai, Pera suprimir la interferencie del viento
entre 108 coches Tormando una superficie continuas y permitf iendo -
les deformidades en merche, se emplea una unidy que vemos a |
describir: ¥n la parte trgsera de cade coche va un bastidor
de duraliminio_adosado a €1 de la miama forms que el contorno
reforzado con las piezas g verticales Lhorlzontales, pera dar
le consistencia X permitiTr. el paso de puerta y engenchs, ,
figuras 3, 12 y 13. Ezte contorno .de forma recta:n%ular, estéd
sostenido por- tentos émbolos e figure 12, como tubos largue-
ros tiene el coche gque sirven de gl.hndros guias pars agque-
llos en su_extremo (ademis de depdsitos de aire en el resto).
Bstos_embolos pueden ser de doble efec?gil mgndados por gzre
comprimido para coloncer o quitar le unidm_elastica, pudiéndo-
se conseguir el mismo efecto con los muelles m. Al contorno
citado se une exteriormente y por su perte enfericr un tejido
de caucho b con alambres de acero & que se apoyan en e, €
cugl tiene el otro extremo en_la parte posterior del ‘coche.
& las piezas centrales ¢, en la figura se unen los extre-
mos de un fuelle f que Viene del, tabique trasero a ambos le-
dos de la giuerta evando tembién_dos asas A que pueden co-
locarse a .stmf a_altyra, figura 13 y_ engsmchar dos coches
como se indicg en la misma, teniendo elcontorno en sus bordes
una peguefia cémera rectangular de tejido de caucho para hacer
hermétice la unién del engenchs. . , '
_ zunciongglento. Se desprende de la descripeidn hecha; la
aproximacion del bastidor se hace a mano ¥irando de A y com-

con cabeza b, figura I3, de_cada asa en el cuerpo ¢ de la otral
Si_disminuye o sumenta 1a‘.d13tanc1_a enire coches el mecanismo
sigue sus movimientos por su tensién inicial, .

»

ara el paso de un coche a otro, existe, como shora, chapa

mo de union y giro, Aquellos,de le forme que indican las figu-
ras, colocados en la parte superior e inferior de la puerta,
ven atravesgdos por psseadores que los sujetan al cochse, sir-
glendo ademas los centrales de ejes de giro de las ballestas

Les barres de exﬁanche colocadas en la parte centrel del
bueco entre dos ballestes, terminen pgr un extremo en gancho
% con fiedor con muelle, a continuacign guia para resbaler so-

re pieza B del bestidor del coche, dandole movimiento el tor-
nillo % movido por rueda helicoidel sobre guias, accionade por
husillo h, cuyo eje aparece en cuadredillo al eostedo del co-
che para aplicarle una llave de manivels. : -
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{lguras 6, perta inferior,

[‘to o conglomerado_de corcho, después de soldedos y sujetos al

|lde la figura 16 (A,

i _h_lg al paso del treni normalmente menor que una décima de mi-
m e
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. E1 mecenismo de unién se compome d?npieza de giro, cuyo
eje 8, figura 15, debe quedar en la linea verticel de tengen-
cia de las ballestas, la cyal llsva a ceda lado alojamientos
¢ para cuatro muelles m unidos a su_vez a otras dos n que ter-
Rien en argollas para su_enganche al anch96g.. Cada dos berras
de engenche lleven un solo mecanismo de_unidn, )

Este engenche puede hacerse solo en la parte inferjor.
Funcionemiento. ‘Para enganchar .dos coches se aproximen has-
ta_apoyer las estas, introduciendo a mano la argolla libre
del mecenismo de unidém en su garcho, moviendo los husillos h
de lgs dos coches enganchados hasta que,el eje & tome su po-
sicidn cho;tral ¥ los muelles m la tensidn neceseria fara que
en traceion normal sigan tengentes las ballestas b, lo que se
nota cuando la parte recte de,lles piezas n coinciden con se-
fiales puestas en su immediacidn. mismo eje ‘que actua el en-
genche inferior, lo hace el superior, produciendo igusles des-
plazemientos. & la compresidn apoyen primero las ballegtas pa-|
ra pequefias presiones y después_los topes, los que estan se-
arados para que en el giro en las curvas solo spoyen las ba-
llestas, El coche de la figura 2 puede llevar solo enganche
inferior y en la parte superior topes mas reducidos con una
BOthgbgamnegtai las dos_f de 1lant 1i cad
3. & las dos_formas de llantas explicades, correspon
%gnor‘as en 1o 16, E’/‘,

s carriles, indicadgs en las figuras 6

¥y 19. Como ahora, son de acero laminedo, pudiendo ir solde-
dos o unidos como si formgren un carril] continuo pere ruedas
groghllosr segun gque en construccion de la via se empleen
raviesas c’le.cemerrbo o madera, Como los actuales,tienen cabeza,
nervio y patin cuendo se usa la llantsa corriente de rueda, fi-

los primeros son enalogos a los actuales, con la diferencia
de que en vez de ser plang la cabeza por ;su.garte superior
es circular, pudiendo serlo toda ella ¥ limiter la parte pia-,
ne de su costedo & dos o,ires centimetros. .

La cabeza circular enaloga a la llante de la figura 18, pro+
duce gren estabilidad en_rectgs. .

Cuando_ven soldados el patin y nervio, se recubren de cemen+

larguero, figura 19, para suprimir el corrimiento y disminuir
la dilatacidn por calentgmiento.
Si ven unidos

la upién mas convenignte y,sencilla es la
: B,C) de perfecta aplicaclén a los carriles
corrientes, y consistente en unos nervios § de acero especial
remachados, uno_en el extremo dgl‘ carril, y el otro en el ¢gs-
tado 4opuesﬁo’ del primero, después de lebrar en ambos su unién
a media cafla, como se v4_en conjumto en B y en su_ cabeza por
encina en ¢ de puntos en la parte inferior de la figura 6.
Fstos nervios terminan por et otro extremo en una parte
redopdeada, a los lados de una plena de apoyo de ynos 6 mm en
la linea g b, F‘este modo_guedan los carriles gsujetos en sus
uniones en senmi 0 vertical por cuatro apoyecs planos de 6 mm
por 2 cm como minimo y en la leteral por el spoyo de la parte
lena de los nervios, uno_de los cuales puedg ser sujeto don
uercas. Los extremos de los carriles, después de labrados,
se cementen haciendo indeformables las juntes, que al contra-
rio de las_de ahora estén exentas de choques, Xa ﬁle el paso
de un cerril g otro se hace siempre apoyando la llanta de
la rueda, en la fajampn r s de la cabeza del earril, por te-
ner en ese ancho embas lg misme curvetura, con lo cual, en,
todo momento tiene apoyo en el cerril, ¥y la verigcion- segun

etro, imperceptible, Aum en el caso de via mal conservada,
pasa el tren normelmente por las uniones, sl se da a estas en
su extremo y parte superior una ligera curvatura con una dife-
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Hace lo mismo gue en la figura 16, con la {mica diferencia
- de gue en vez

| Aﬁmadgas fi?'as y d%ontgbles.' En_sugpensidn_inferior une,
armadura sencilla y practica es dibujada en les figuras

‘cuando los hay ven reforzedas les curvas con las remesenta-

'8e unen a aquellos por pernos que forman parte de la armazon

chapas de esta forma de corcho comprimido, La uni

"! E? é§::§;§'i} e

rencia_de nivel de # mm. como méximo. ’ .
Bn_los carriles de_la figura_ 18,1a unidy de media cafia, se

de quedar_los nervios N entre las dos pestafias,
es la pestafia inferior la que lleva en un carril remachado

uR_nervio a cade lado para_que entre ambos queden las pestafias
del siguiente, y a su vez los dos nervios del otro, eojen la
pestafia de éa‘ﬁg, .pudiendo, como en los oiros, queder en cada

carril nervio remachado y otro. at ornilledo para més rapide

colocacidn. .

. ABMADURAS.DE 1A VIA Y OBRAS J A Heche la explsna-
eidn, se colc as armaduras que en embag_suspensiones
Ix;uedzm ser de dos clases: fijas o desmontables. Las primeras

acendla.vla indeformable, pero .son mas fciles de repsrar las
seg‘m a8. -

1 y 2 para rectas y curvas sin_rodillos superiores, pues

das en las figures 3 y B a sus costados y parte inferior.
Consta de largueros y traviesas seperadas unos 60 em. que

de las miamas, los etraviesan gud_ienqio sujetar al mismo
tlemﬁo el larguero y pestafia ée, carril, -

El citado larguero, tiene,formando perte de su_armadurs,
constituide por cuatro redonaos,‘ iezas B,figura 19, de gcero
moldeado, a las ﬁe se une por patillas Py ftornillos i la
pestafia del carril, g .

Para gue los gernos que sujeten la pestafia entren siempre
en sus alojamientos y les patillag o srandelas que hagan sus.
veces, figuras 17 y 19, tengen el _debido ajuste sobre aque-
llas,_se unen a_las referidas patilles o pestafias del carril
acanglado, gor' intermedio de arandela_ con gestaﬁa exegonal

, figure _cuyo orificio central tiene la forma indicade.
'&a 1] ave agilcada a la parte exagonal permite corregir la
desviacion tolerada, lo que una vez oonge%uldo, sin dejarla,
se completa con otra que aprieta la patilla p.

Cuando los carriles hayan de ser conductores, las erande-
las 8, gue son de bronce, se hacen de ebonitg. La pieza B,
figura 19, termina en gkiento sobre el que va una placa de
ebonita, apoyo_del patin del carril, el gue se sujeta como
ghora por patilles eislades del tornillo % por las citadas -
asas, de las que en este caso, como en gl de la figura
spoyen en gu parte_inferior en un escaldn de medio gentime--
tro que existe en los orificios &, figura 18, o en los que
lleva la patilla p de mas espesor.. o

La pieza b que termina en la parte_ superior del lerguero,
se recubre con la pestafie en toda su longitud y tornjllos
con cemento, como indica la citada figura, meagg a(tim gon

n de dos
largueros consecutivos no es precisa por hacerla los carri-
les y las treviesas lleven, sl es necesario, unos nervios
pera eviter su corrimiento. L,

sta ermadura puede entrar en la cateﬁf_ia también de des-
mont able, reduciendo la longitud de_los gueros, por la fa-

cilided de descubrir répidemente los tornillos i ,y tuercas
de unién citedas. La ermadura descrita puede tambign hacerse
de dos largueros continuos o unidos_de trozos de més base a f
los que cade cinco metrgs se erticula una pequefla traviesa

‘pera evitar su separacidn.

las curvas pusden usarse cualquiera de los dos modelos |
de las figuras 3 y 8 que represgenten,el de la derecha, travie
sa corriente con salientes. en los exxz.remos, de donde sale una‘
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'qge,evi an un acecidente al no poder -ser t

ballestarmuelle & la que se une un larguero, gpoyo de la
guia del rodille, en su parte superior y detras de éste ﬁa-
va; en la_inferior el carril conductor-guia G, se une a la_
citada ballesta por intermedio de placas de ebonita que pro-
ducen su gislemiento. o

Bl de la 1z%ulerda,, es un trozo de cerril donde se epoyan
las guias G, el que va sujeto a la armazon de lg traviesa.

Lo mismo en rectas_que_curvaes, como aparece en éestas figures,
pueden suprimirse los largueros dejendo_solo las traviesas
con mas anchure en los agoyos_del cerril gue en el resgto de
ellas. Macizos de hormigon colocados en el terremo, alterna-
dos con traviesa de cemento o medera, pueden constituir estas
armeduras. . ,

Todas pueden usarse como fijas o desmontables, ssgun que
los largueros correspondientes a carriles y guias vayen ar- -
ticulados o unidos a los mismos. :

Por la menor presidn y reguleridad de mercha de estos
trenes, puede suprimirse el balasto en toda o parte de la
Via. .
Las obrag de fébrica mucho més econémicas que las_actua-
les, se_herén de hormigén de cemento. Por la gren velocidad
desarrollada ;por estos trenes se suprimen lgs paseos a ni-
vel, gye serén superiores o_inferiores,_ segun convenga en
rglacion al terreno, y la via fuera de las_estaciones este-
rg_ cerrada como aparece en la figura 2, colocando tela me-
telica g sobre muro f a una altura de ?5 (uno cincuenta) a
2 metros, que no estorbe la vision desde los coches,

. BB espacio entre cerriles debe empedrarse gogiendo las
juntes con_lechada de cemento para dar_sujecidon al conjunto

y evitar el polvo por el aire ge la hg%lca ,figura 2,
mm%gﬁzm Bn la traccién eléetrica, la toma
de corrlente se hace por carril, conductor..

Cuando se use corriente trifasica, los conductores son
las dos guias de los rodillos_inferiores, combinadas con
los carriles y solemente aquelles o_estos en caso contrario.

. Tento unas como otros queden aislados de sus soportes por
;13%“&? E de ebonita, figura 17, colocadas como anteriormente
1 8. ‘ o ’

Ea toma de corriente puede hacerse por los citados rodi-
llos y las llantas de las ruedas del mismo mgdo.

Al describir los rodillos laterales se vid como se efectual
ba ésta toma, pudiendo terminan les llantas I interiormente
¥y en su parte central, con una pestafia eprisionada y aislada
por_el cuerpo del rodillo, K

Por servir el mismo rodillo y su guia y_ las ruedas con
sus carriles para la marcha y toma de corriente gl mismo tie

po, se obtiene_ economia y sencillez de instalecién

) solo empleo de carriles como conductores sgria un_pe-
ligro peare circular en las estaciones, que se evita aislando-
los es de las mismas con eyuda de carril de gran resisten-
cig (earril corto) =-acero-niquel- que a su _ylez e glsﬁn sus

a llenta au-

uniones sin disminuir la banda de gpoyo_de

- menter su eurvatura. Cable subterraneo los uniria a su en-

trada y salida y_el tren recorreria el corto espacio de les
estaciones por el imputso adquirido, sin dismipuir su velo-
cided. Pera maniobras en las mismas, pueden colocerse ca-
bles. aefeos_con sencilla toma de corriente que se oculie en
mercha en el bastidor del coghe motor, . ) _
Las guias de contacto en las ‘estacloneg tienen cubiertas
cadas. Bn los si-
tios donde son de temer frgcuentes nevadas, no son conve-

nientes los carriles como Gnicos conductores.

—4%
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AYALY. ACTUALRS. Bl sistema que
acabamos_de exp y ?Josa eplicacién a los fe-
rrocerriles corrientes en economia y regg%arldaa de marche
y gasto insignificante en su tremsformaciém por_ permitir
apriozeelgar todos sus elementos de via y materisal rodente
en le misma. ‘ - -
en ahorro de fuerza motriz se debe a suprimir el
peso adherente, y la regularidad de marcha w3 la que dem
Euedas Yi arriles combinades con la de la hélice o motar
e reaccion, oy L
Su_trensfarmacidn_se consigue: Bn vias, modificendo los
carriles por.simple leminacidén de su cabeza para que aque-
lla tenga seceién de rodamiento cireular, figura 6, en vez

‘de plana, aun a costa de reducir_le aenchura de le misma.

Los extremos de los carrilgs de labran como en la figure 16
y se cementen a continuacidén, pudiéndgse congervar l}c_;a a%uia-
n e
al

" ros del nervio pera las chepas de unién explicadas.

peror de_los casos de cembio de forma de los cerriles
emglegréllos de la figura 18, se obtiene una economia de
materi . . - -

Eas traviesas se utilizen en su totalidad si al tren no
se le dotan de rodillos superiores, pues en caso contrario,
pueden las curves construirse con las armaduras descritas
%0 emplgar un procedimiento mixto de traviesa de madera con

TIR1gO0U. . ' . . '

En obras de fdbrica no es necesgrio hacer reforma alguna
por_tener exceso de amplitud y:resistencia, No asi en las
explanaciones ¢n las guq deben suprimirse todas las curvas
de rectificacion_econémica, cuyo unico objeto sea reducir
1a pendiente de la via. El meterial rodenie se aprovechg de
igual modo (gunque con menor velocidad que el nuevo y mas
que el actual) con un pequefio rebgje en su llanta quela
convierte en la exgll ceda, o poniéndole llenta circuler, -
pudiendo a los coches grandes dg passjeros adeptarles los
rodillos expligados;. como también indicemos enteriormente

ue modificacidy se obraba en la locomotora para la nueva
orma de traccién. . ' .,

Y‘emgs,,;f:}ges, que, con_una,sencilla trensformscion y gas-
to insignificente con-relacion a la mejora, puede explicarse
la nueva tracciém, haciendo que el meterial exigtents cir-
cule con meyor_ rapidez y suavidad y el aerodinamico con
mucha mayor velocidad. ' '

' 1  QUE_DEE {ENES.= Un tren de es-

IDICIONES QUE DEBEN !
ta clase, gara mare ad, tleme que cumplir
es.requisitos: Solidez, sencillez, regylaridad

los siguien

'de merche y auto-estabilidadi con correccion automatiga de

los desvios sin choques en el mismo punto de aplicaciénm.

Bl proyecto de todos los mecanismos sg ha basado en estas

dos primeras cualidades que e¥¥ten cudquier averia en marcha
con un medieno entretenimiento. ®n cuanto a las restantes

la manera de actusr la fuerza motriz, comop cuantos elementos
intervienen en el movimiento, resuelven el problema como gho-
T8 veremos. . ‘ ' _ ; e
FONCI ON NTC GENERAL. (Merchs en recta). In él conside-
raranos t0dos .1os casos de un tren en marcha, asi como las
fuerzes que actuen en la misma. Supongamgs el arranque del

AR
i

tren, Dejan de actuar el freno. de friccidm o electro-magnéti- |

co al mismo tiempo que se produce un arrasnque suave y rapido
par el movimignto de sus hélices o motores. ®n rgetas, los
coches llevaran la direccidn de los caerriles, asi como su

- fuerza motriz, por contribuir constentemente a ello, la gqur-

vetura contreria de llentas y carriles, aun en el caso mas

i

i
1
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- méaximo viento ngfmal a la direccion del tren,
viento, den una resuliante qim no perig‘dica su buena marcha

" recta a cuglquier velocidad compatible con up buen rendimien-

- sea mas gncho en su diametro y quede 4 6 5 mm. de huelgo en

" inverso. lg...ilollantade la rueda apoya en el centro de_su canal
)

de circuleci

‘bﬂ""‘:’? - 17 -

desfavorable de fuerte viento de costado, que es el mayor es-
fuerzo_enormal que_al tren se ls presenta en recta, pugs des-
aparecido el de_ galope, el de lazo_ con chgques que seria el
peligroso .no existe, pues de haberlo, seria imperceptible,

¥y sin choques por las curvaturas gonfrarlas citadas o el epo-

cont inuo de los rodillos inferiores, En el Eedr cagg de
a presidn

ejercida sobre y su semipeso en el lado en que recibe el

Yy estal’)ilidad, deduciéndose la posibilided del movimiento en

to serodindmico_{hesta unos 500 Km. ]égr hora).

. .Entreda v =2alida de las curves.~ S5i el tren_carece de ro-
dillos (los dos casos de Llanta y carril circular) 100 me-
tros entes de'su entrada se colocan carriles de la forma
bhef j(figura 18) con centrado progresiwo, continuando .

6sde que se 1n101a_2n03 30 m. con la misma forma para seguir
como indice la seccién b ¢ f, figura 18, siendo ¢ tan§en-
te a la_llanta en gu diametro horizontal, come se v& en la
figura 17 y haciendo la selida de modo inverso,

BEn el caso de llenta acanalasda, se emplea el mismo pro-
cedimiento %ue acabemos de decir aplicable al carril de la
forma R de ha figure 18, reduciendo su qurvatura psra_que

es’ge_ sitio_apoyando desde antes de entrar la parte_ curva :
proxima a la pestafia en la superior del cerril inelinado pa-
ra darle el peralie con su misma_ocurvatura, la que toma pro-

esigamente, En curva apoyan solo las {es%aﬁas de las rue-
as exteriores, teniendo gue ser de doble pestafia si se quie-
re el mismo apoyo que en_las anteériores, .

Si el tren tiene rodillos inferiores y superiores 100 me-
tros antes de su entrada, se reduce_la anchura entre guias
10 & 12 mm, pera el gpoyo de tod-s los rodillos; a su entra-
da ge sproxima la guia exterior a su carril 9 o 10 mm. (per-
meneciendo la otra egulglatante) de un modo pregresivo, en
dos metros continuando_igusl en curva y saliendo en sentido

los rod
eriores, — . ) ) -

Con el apoio de rodillos inferiores y pestafias ho se acer-
ca la guia y lo que ceden progresivemente los rodillos al
ocupar el juego de 9 o 10 mm., es lo miasmo que ngcesitan las
pestafias para apoyar ‘en el cerril sin choques colocando este
con la misma curvebure en su apoyo. Y con rodillos superiores
y pestafias se calculg la distencia a que se deben colocar
sus guias con relacion a los carriles, teniendo en cuenta
los movimientos de éstas anteriormente explicado.

. Mercha en curv%, Se hace, segin acabsmos de ver, como al
final de su entrada en todos los casos. .
"~ Cuando los coches motoreées tienen apoyo continuo van los

extremos del tren conducidos constantemente por cuatro pun-
tos fS rodamiento_en perfectas condiciones de marcha. En to-
dos los casos explicados, los_rodillos de piso completap la
gerfecta.marcha en curva'por llever cgnstantemente la l?nea
e rodemiento de ruedas en la direccién_del eje de los ce~ !
rriles, Se consigue_al gpoyar_en sus guias que empiezan con
plano inclinado al iniciarse la curva, horizontal durante |
ella, y otro inclinado a_su salida. L, |
- Cuando no lleva rodillos superiores, se da el peralte -a
las guryas cuya entrada y salida se verifica em las condieio-
nes Optimas de la ecuacion del movimiento, Si lleva guias
superiores, se pueden reservar aquellas solemente, para cur-
vas de un raglo inferior a uno dado segun la velocidad media

superiores siguen los movimientos de los in-

n. o
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- tancia, por estar limitada por la de las guias, por lo que

| recs meneidén el pagg por pendientes pronunciedas que & peser
_- %uelno hay limitaci
a

en-
‘dients que, como sabemos, viene a ser 20 veges mayor que Ra
normal del ferrocarril actual. Lo mismo en gsta que _en curvas

|| economia de fuerza motriz, enorme suayidad y menos ruido.

1
que obra constentemente sobre su farte centrel superior y en-

cida.

.“i-éﬁ Eg;;.fiilévls - )

Con guia superior la fuerza centrifuge tiene memog impor-

el tren puede llever mas velocidad. ) .
La parada se produce progresivamente y con suavided sin
iguel a peser de la potencia de los fremos dgscritos como ya
indicamos, Aperte de la fuerza centrifuga y lateral, solo me-

n pera estos trengs, conviene no rebaser
0 en la.que pusden circular a mas de 110 Km por H.

pronunciadas, si se quiere una marchg_sutomatica del tren,
se le puede éotar de pequefla guia analoga s la del rodillo
de piso, en la_qgg apoya otro que actue sobre menivela de
arranque 0 admisién para que en el peor caso lleve la velo-
cided digha. Esta velocided se considera sin tener en cuenta
le presidon del aire sobre el coche por errastramiento del
perfil %ge aumenta con la velocided y,que tiende a apretarlo
contra la via, por lo que .aquella sera aun mayor. = = -
Las restanﬁes.fugrzas}qug intervienen en el movimiento,
comg son, resistencia del "aire, rozemiento de girer y rodar
de los diversos elementos moviles, ya que el de resbasler des-
]a_p%rgce en casi todos los casos, son meénores que en & actua-
idad. . ) )
Bl engrase general de ruedas Y rodillos se_ hace a presid
por bomba que, tomendo el aire del depbsito inferior después
de filtrado, lo_gleva a uno superior que produce aquel por .
grigvedaz .presidén. El funcionemiento ‘del enganche ertigula-
evidn elastica y frenos sencillo y seguro, mo.necesita mas
Ne ’

El ferrocarril explicado, tiene sobre los conoci
hora las siguientes: .

«~ Tefficamente desarrala en rectas velocidedes del orden de
los 500 Km por h. y de los 300 Km por h. en curva, con gren

2.~ En la_construccién de puevas lineas simplifica el tra-
zado ,por emplear mayores pendientes, obras de fabrica maw
econdmicas, por soportar pesos de 1/10 de los actuales al su-
imir el adherente, no es necesario el balasto por las_peque
gs presiones a que estén sometidas sus ermadurag, carriles
mas econdémicos {ode la misma repidez de colocacién. Tempoco
son necesarios los coche-camas y restaurante. .
3¢~ El esfuerzo tractor de las locomotoras, variable y con
choques repetidos, aumente la fuerza viva de aquel (muy gren-
de ,por_la masa de aquellas) veriando constantemente de direc-
eién, lo que prgduce deformaciones sn la via que necesita as
como obras de fabrica, una resistencia en consonsncia con el
peso ¥ esfuerzos anormalgs amotados. El ferrocarril deserito
con una fuerza de ftraccidén reguler, independiente de los _ea-
rriles y en direccion del eje del tren, y con un peso reducido)

gsentido vertical, esta exento de tales desviaciones y_choques
lo migmo gn rectas que ey curvas, con beneficio para la normal
circulacion y conservacion de la via.

4,~ Por esta buena congervaciém y no ser necesario el re-
cembio de treviesas, resulta de entretenimiento nule y de const
truceidn econdmica gor las razones spuntadas en la base 28, -

5.~ La aceleracidn y frenado son de¢ une rapidez y suavidad
excepcionales, lo que produce una media de velocidad descono-

6.- La supresidn_de los pasos a nivel, muy Util para estes
velocidades, se realiza en las mejores condiciones.

Hecha la descripcion precedents, es preciso afiadir que

los detalles de realizacion de la idea expuesta pueden veriar
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sin que por ello cembie lg esencia de la invencidn,que es la
que de_desprende de los pérrafos que anteceden y se reivindi-
ca en la siguiente ’

1060. Bn resumen: La PATENTE %CIOH que se solicita, recaera
sobre les reivindicacionss_siguientes: ]

l.- Perfecciongmientos_introducidos en los ferrocerriles
para obtener su méxima velocided, ceracterizados por la for-
: me_y estructura de los cochgs extremos o intermedios de per-,
1065. fil eerodinémico con traccidm por una o dos héliges o rgaccidn
con coche motor delentero y trasero. La colocacigy de helices
y.motores en sus d}gtlnt_as clases, su ori izacion, furciona-
miento y distribucidn n}gfiggras 1,2, 3, ?I.J , . .
: 2+« Perfecciongmientos 1n1;roducl&o§ en los_ferrgcaz-;-lc,les .
1070. garg obtener su maxima velocidad, segim la reivindicacién an-{

: erior, caracterizados por poder aplicarse con el migmo fyn-

damento la suspensidn media e 1nfgglor ¥y la adeptecién a és-

ta de los ferrocarriles de traccidm por adherencia con las
. ~-modifieaciones que llsva consigo. .
1075. . 3.~ Perfeccionemientos, gegin las reivindicaciones ante-
riores, caracterizados por los mecanismos de ruedas y rodi-
llos, orgenos del movimiento, en sug dos formas dg articula-
dos o unidos, figura 9, su colocacidn y distribudon y el
Piso complemento de los anteriores em marcha, y que ante-
1080, riormente fueron descritos. L.

v 4,-~ Perfeccionamientos, segun las reivindicaciones ante-
riores, ceracterizedos,por el bastidor de ruedas (figura 5)
‘en su forma y suspensién indicsgda, L s
_ . 9.- Parfeccionamientos, segun las reivindicaciones ante-
1085. riores, caracterizedos por les ruedas en sus dos modelog con
sus, cerriles respegtlvosge' las formas expuestas y con_ los
cojinetes de rozamiento liquidg explicados §flgu1:as 6,7 y 18).
. 6.~ Perfeccionamientos, segun las reivindicaciones ante-
riores, caracterizados por los rodillos guias del cuerpo y
1090. de toma de corriente con su mecenismo de contaecto, cuerpo de
‘ cojinetes y palanea amortignadora ?figu;-a_ 10). . A
. 7.~ Perfeecionamientos, seghn les reivindicacjones ante-
| riores, caracterizados Eor lasg guias de conduccion de los ro-
: dillos de seecién circular (ﬁ%nurﬁ 3y4)e.. .

1095, . 84 Perfeccionamientos, seglm las reivindicaciones ante-
_ riores, ceracterizados por los rodillos de piso con su mece~
nismo y guias explicadas (figura 9). = === = .

. 9+~ Perfeccionamientos, segun las re¢ivindicacinnes snte-

) riores, caracterizados por la unidn eléstica entre coches
1100. |- (figuras 12 y 13) para o ter interferencias del aire y el

| enganche (figures 14 y 15) con sus topes, para mearcha y pe-
quefios choques. .o , L. _

10,- Perfeccionamientos, segin las reivindicaciones snte-
| riores, caracterizadgs por las tres,clases de fremos prin-
1105. cipaeles electro-magnéticos, aerodinamicos y de reaccion (fi-

' guras 1,. 2, 4, 5 y 11) con o siy el motor y su colocaciok,

. 1l.~- Perfeccionamientos, segin lag reivindicaciones snte-

riores, caracterizados por lag dos clases de_carriles de apg-
yo continuo representsdos en lag figuras 6, 17, 18 ¥ 19, as

11lo0. como_ su sencilla ¥ practice union a media cafle cuando no d
ban_ir soldados (figura 14 a,b,g.), .

. 12.- Perfeccionamientos, segun las reivindicaciongs ante-
riores, ceracterizedos por las ermaduras de colocacidn de
los carriles g guias degerites en les figures 1, 2, 3, 8, 17
1115, : g;],—?) en su doble acepcion de fijas y desmntebles, como tam-

_bien su aprovechemiento y acoglamento a los ferrocarriles
actuales, com el aislamiento del] calor a_ lgs carriles.

- 13.=- Perfeccionamientos, seglin las reivindicacionss snte-

S e 23 e e
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"riores, caracterizados por el senéillo y eeono’micq meceanismo

de . confacto de guias o carriles (figuras 10 ¥ 17),

14.- Se reivindica, por dltimo, como objeto_sobre el que
ha de receer la PATEN'E DE INVENCION que se solicita, por
»PERFECCIONAMIENT O3S INTRODUCIDOS EN 10S FERROCARRIIES PARA
OBTENER ST MAXIMA VELOCIDAD». _ .

Todo conforme queda expresado en,6la presente Memorie que
consta de veinte hojas escritas a maquina por una sola cars
y dibujos que se acompafien. :
| " Medrid 11 de Mayo de 1944,

© {LFONS0 GIGRIA,
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