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M E M O R I A  D E S C R I P T I V A  

que se acompañe 
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a fa v o r  de

Don FAUSTINO IRAN30 CANO, resid en te  en Marida (B ad a jo z ), oa 
H e de Concepo ion, o9 3 ,

por

"PERFECCIONAMIENTOS INTRODUCIDOS EN LOS FERROCARRILES PARA 
OBTENER SU MÁXIMA VELOCIDAD".

Inventor: Don Faustino Iranzo Cano, de nacionalidad  espa 
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La invención a que se r e f ie r e  la  presente Memoria, cons­

titu y e  una novedad in d u s tr ia l  con c a r a c t e r í s t i c a s  y v e n ta ja s  
que la  hacen merecedora del p r iv i le g io  de exp lotación  exclu­
s iv a  que por e l l a  se s o l i c i t a ,  de acuerdo con l a s  p re sc r ip ­
ciones del e sta tu to  vigente de la  Propiedad In d u str ia l de 
26 de Ju l io  de 1929, tex to  refun dido , publicado e l 30 de 
A bril de 1930.
Obje to  a p a te n ta r .- El ob je to  a p a ten tar e s  un tren  sobre 
d!os c a r r i le s  en t r a v ie s a s  o largu ero s de cemento armado y 
con tracc ió n  por h é lic e s  o reacción  que llevando la  misma 
carga que lo s  a o tu a le s , lo  hace con más economía, movimiento 
reg u la r  y s i le n c io so , a velocid ad  superior a todos lo s  cono­
c id o s .

También comprende la  adaptación de lo s  fe r r o c a r r i le s  co­
r r ie n te s  a e ste  s istem a.
DESCRIPCIÓN DE CADA DIBUJO.- En lo s  planos tr ip lic a d o s  que 
aeompaHán a e sta  Memoria, " la s  f ig u r a s  1& y 4^ son en e sc a la  

1 una v i s t a  de costado del tren  con su v ía ,  y otra de la  
TOO

proyección h orizon tal in te r io r  de parte  de un coche.
Las f ig u re s  2 , 3 y 8 , en e sc a la  1 co rte s  v e r t ic a le s  del

Sor
coche y v ía .

La f ig u ra  5, en e sc a la  1 la  proyección h orizon tal y ver-
2o"

t i c a l  del b a st id o r  de ru ed as.
L as f ig u r a s  6 , 7  y 17, en e sc a la  1 y l a  18 en e sc a la  1

5 . 2
corte de rueda y c a r r i l  en su s dos formas con su c o jin e te , 
a s i  como otro de e ste  normal y lo n g itu d in a l.

La fig u ra  9, en la  1 l a  proyección horizon tal del me-
25 "

nanismo articu lad o  de ruedas y r o d i l lo s . *
La f ig u ra  10, en la  _JL proyección h o rizo n ta l y co rte  de

10
un r o d i l lo  y co jin e te  con su  palan ca .

La f ig u ra  11, en -esca la  1 corte  v e r t ic a l  del freno aero-
20

dinámico.
Las f ig u ra s  12 y 13, en la  1 y 1

2 5 "  "Tó
entre dos coches.

l a  unión e lá s t ic a

Las f ig u ra s  14 y 16, en e sc a la s  1 y 1 d iv erso s co rtes
25 5 .

* del enganche de dos coches.
La fig u ra  16 (A, B, C), en e sca la  1 c o rte s  v e r t ic a le s

5
de unión de dos c a r r i le s  y h orizon tal de su s cabezas.

L as f ig u ra s  1+ 2 , 3 , 8 y 17 c ita d a s  y la  19, en e sc a la  
1 indican la  con stitu ción  de l a s  armaduras de la  v ía .

1*0 } 
PARTES DE QUE' SE COMPONE Y DESCRIPCIÓN DE CADA UNA.- El fe -  ¡ 
r r o c a r r i l  ob jeto  de e s ta  d escrip ción  consta de l a s  t r e s  par- j 
te s  p r in c ip a le s  s ig u ie n te s : Tren, C a r r ile s  y Armaduras de 
sos.ten de e sto s  con o tra s  seoundarias que describirem os des­
pués.
TREN.-  Se compone de dos ooohes m otores, delantero y t r a s e ­
ro con uno o v ario s interm edios formando una su p e rfic ie  con- í
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tin u a . E stá  co n stitu id o  por loa  s ig u ie n te s  elem entos: COCHES, 
MOTORES, HÉLICES, MECANISMO DE RUEDAS, FRENOS, MECANISMO DE 
RODILLOS GUÍAS DEL CUERPO Y DE POMA DE CORRIENTE, UNIÓN ELAS­
TICA, ENGANCHE, con o tro s a c c e so r io s .

La conducción del tren  puede hacerse Ae t r e s  maneras: CON 
SUSPENSIÓN SUPERIOR, MEDIA E INFERIOR. Por se r  poco p rác tica  
la  primera para granAes c a rg a s , só lo  nos ocuparemos Ae la s  
otras, especialm ente Ae la  in fe r io r ,  como también l a s  m odifi­
cacion es que se introducen en l a  v ía  y m ateria l actu a l para 
su transform ación .
COCHES.- El delan tero  y tra se ro  que son lo s  motores se r e ­
presentan  en la  figu ra  1 con lo s  co rte s  Ae l a s  2 , 3 y 4 . Los 
interm edios carecen de elementos m otores, tienen igu al cons­
t itu c ió n  y terminan por ambos extremos como la  parte tra se ra  
del ooche motor. Exteriormente pueden ten er la  forma de l a s  
f ig u ra s  1 , 2 , y 4 Ae perfil-aerod in ám ico  y centro de grave­
dad h a jo , o el Ae l a s  f ig u ra s  3 y 4 Ae mejor aprovechamiento 
in te r io r  y comodidad a oosta  Ae e lev ar a lgo  e l centro Ae gra­
vedad, pero sin  variac ió n  se n s ib le  en l a  r e s is te n c ia  Ael a ire -  
La a ltu ra  de e sto s  coches, aún puede se r  más reducida. Exte­
riorícente encontramos, primero s a l ie n te s  tronoocónicos para 
e l paso de lo s  e je s  de l a s  h é lic e s  que pueden se r  dos o una 
sobre diámetro h orizon tal o v e r t i c a l ;  después cabeza del co­
che de forma e l ip so id a l  puertas d e la n te ra s , ventanas de c r i s ­
t a l  cu ya^sup erfic ie  e x te r io r  sea continuación de la  del co­
che, unión e lá s t i c a  entre dos coches, y en su  p arte  in fe r io r  
ventanas para e l  paso de lo s  b a st id o re s  de ruedas y r o d i l lo s .  
S i  el motor es de reaooión la  forma es l a  indicada en la  p ar­
te  p o ste r io r  de la  figu ra  1 y en la  4. El cuerpo e s tá  formado 
por una armadura tubular análoga a l a s  u sadas en av iac ión , en 
la  que lo s  largu ero s son tubos Ae acero e st ira d o  Ae a l t a  r e ­
s i s te n c ia  a F ig . 3 (que sirven  Ae depósito  Ae a ire  comprimido 
y Ae gu ias Ae lo s  émbolos Ae la  unión e lá s t i c a )  unidos por 
armadura Ae duralum inio, y cubriendo ambos con chapas de a lu ­
minio. ¡Puede u sarse  para e ste  recubrim iento la  madera que 

' hace e l cuerpo a n tiv ib ra to r io  con la  condición de formar ex­
teriorm ente una su p e r f ic ie  l i s a  y uniform e. Puede i r  sum eoa- 
nismo Ae ruadas y r o d i l lo s  fuaelado s i  tu v ie ra  que s a l i r  Ae 
la  parta  in te r io r  Ael coche.

Interiorm ente l le v a  motores para l a s  h é lic e s  (o Ae re a c ­
ción coa compresor y elevador Ae tem peratura) en cabina an te­
r io r ,  p a s i l lo  Ae pu ertas d e lan teras con la  entrada al coche 
y cen tra l con a s ie n to s  r e b a t ib le s  sobre e je  h orizon tal para 
colocación  Ae equipaje  debajo Ae e l l o s ,  y e l re s to  en r e j i ­
l l a s  e lev ad as, puerta cen tra l t r a s e r a ,  p a s i l lo  l a t e r a l  t r a s e ­
ro con pu ertas Ae e s tr ib o s  p leg ab le s y parte tr a se ra  con 
unión e lá s t i c a  con el s ig u ie n te .

En su parte  in fe r io r  y co sta d o s, dos juegos de cuatro rue­
das y r o d i l lo s  que sirv en  Ae guía en su  movimiento, y ,por ú l ­

tim o, o tro s dos en cada juego debajo del p iso  para la  en tra­
da en curva combinándose lo s  primeros como después veremos.

Aparte Ae lo s  mecanismos d e sc r ito s  l le v a  un compresor Ae 
émbolo, depósito Ae ace ite  su p erio r e in fe r io r ,  mecanismo Ae 
reduooión de velocidad  y otros correspon dien tes al motor que 
se emplee.

En lo s  coches de m ercan cías-so lo  v a r ía  la  con stitu ción  
in te r io r ,  que puede se r  de una o t r e s  p lataform as y amplitud 
Ae p u e rta s , dotándolos Ae elementos apropiados para la  carga 
y descarga rá p id a , como c a ja s  de agm pam iento, bandejas som­
bre ru edas, e t c .  con stru id as con m ateria l l ig e r o .
MOTORES.-  Pueden l le v a r  cu alqu iera de lo s  usados en aviación , 
a s i  'cómo lo s  e lé c t r ic o s .  Igualmente pueden acop larse  la s  háli-
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cas a tu rb in as 3.a vapor de expansión m últiple aprovechando 
la s  ca ld eras y cámaras de vapor de l a s  locom otoras a c tu a le s , 
que ir ía n  co locadas en el coche motor, a s i  como el carbón, y 
e l agua sobre d ep ósito s de a leación  l ig e r a .

El ch asis  del motor puede suspenderse de dos e je s  v e r t ic a ­
le s  y e q u ilib ra r se  por muelles^ Su número de revoluciones se 
a ju s ta ra  al diámetro obligado de la  h é lic e  y a su paso .

El motor de reacción  colocado en l a  parte  p o s te r io r , cuande 
e l tren  conste de un so lo  coche, y sustituyen do a la s  h é lic e s  
en caso  c o n tra r io , se rá  de gran u t i l id a d  en e sto s tre n e s . In­
dependientemente del motor de reacción  co rrien te  que emplea 
g a so lin a  para  e l  calentam iento y compresión del a ir e  propone­
mos e l s ig u ie n te , indicado en la  parte p o s te r io r ,  F ig . 13. 
C onsiste en un turbo-com presor o que rec ib e  por su  parte in fe ­
r io r  e l a ire  comprimido por la  velocidad  del coche que entra 
por unas ventanas re g la b le s  v a tra v é s  de un esp ac io  anular e 
con ensanchamiento, y le  comunica una p resión  s ie t e  veeea l a "  
i n i c i a l .  El a ire  a s i  comprimido pasa por s  a un depósito  tu ­
bu lar D en h é lice  rev estid o  de ohamota y p ro v isto  interiorm en­
te de In yectores de gaso lin a  colocados en un tubo de acero 
tronco-cónico y en cuyo depósito  hay una r e s i s te n c ia  de acero 
crom o-níquel, la  cual eleva su  tem peratura, continuando desde 
e s ta  cámara de expansión, compresión y calentam iento por e ' a 
la turbina T de gas acoplada a l turbo-com presor y salien do  a 
la  atm ósfera en la  d irección  d o  h de marcha o frenado según 
sea e l coche an terio r  o p o s te r io r7  Cuatro tob eras rectan gu la­
re s d con o tra s  ta n ta s  h oolocadas en la  p arte  superior e in ­
fe r io r  (para e l arranque) o en su s co stados (de marcha) y a 
la  a ltu ra  de lo s  e je s  de ru edas, en comunicación con la  s a l i ­
da de ga se s de la  turbina por interm edio de l la v e s  que gradúan 
su s a l id a ,  son lo s  elementos de marcha yfranado. La inyección 
de g a so lin a  se hace para e l arranque y cuando se  quiera aumen­
ta r  l a  poten cia del motor, sirv ien d o  también para e ste  cometi­
do so lo  o combinados e l^ a ire  comprimido almaoqnado en lo s  tu­
bos que forman la  armazón del cuerpo. La acción del a ire  com­
primido sobre e l atm osférico se hace en ambos caso s en l a s  me­
jo r e s  condiciones por obrar sobre capas de máxima compresión, 
considerando a e s to s  m otores, una vez perfeccion ad os, máa i 
p rá c t ic o s  que lo s  de h é lic e . ¡

Cada coche motor l le v a  además un motor a u x i l ia r  e lé o tr ic o , j 
de a c e ite  pesado o vapor, para mover un compresor de émbolo o ] 
que proporciona a lo s  tubos d ep ó sito s que forman la  armadura" 
del cu erp o .a ire  comprimido a unos 75 ^ g , x  cm%., de gran u t i ­
lid ad  para e l motor y freno de reacc ió n .
HÉLICES.- Puede l le v a r  una cen tral o des l a t e r a le s  girando en 
sen tido  co n tra r io , de t r e s  p a la s  por se r  de movimiento más 
eq u ilib rad o . Las h é lice s^  de paso v a r ia b le , automático o a vo­
lu n tad , dan siempre su máximo rendimiento a ju stado  a la  ve lo ­
cidad régimen del motor, perm itiendo, además de su mejor con- } 
servación  y aprovechamiento de p o ten cia , rápido arranque y 
f á c i l  subida en la s  pendientes. Los m otores, guiados por mue­
l l e s  hacen e l esfuerzo  motor más suave, y permite cen trar e l 
de la  h é lic e , Su diámetro., dependiente de la  d is ta n c ia  de su 
e je  a lo s  c a r r i l e s  es un dato variando su paso y número de 
v u e lta s  para e l  mejor rendim iento, unas ventanas v colocadas 
a lo s  co stados o en el centro del fren te  del coche permiten 
observar la  v ía .
MECANISMO BE RUEDAS.- Se compone de b a st id o r  de ruedas con sus 
c o jin e te s  y ru ed as.
B a stid o r  de R uedas.- Cada dos se unen entre s í  por un b astid o r 
# ig .  5 , de chapas de acero o.duralum inio de la  forma indicada 
que lle v a  en su  p arte  media e in fe r io r  e l freno electro-m agná-
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t i e o ,  huecos rec tan g u lare s 3 para e l  paso de lo s  brazos que 
lo  unen a l cuerpo del coche; con alo jam iento en su  parte in fe ­
r io r  del tren  Ae r o d i l lo s  en que se apoya; con o tro s c ir c u la ­
re s  a y A.

En lo s  extremos, lo s  a lo jam ien to s Ae lo s  c o jin e te s  Ae la s  
ruedas con g u ia s en AonAe apoyan l a s  p estañ as Ae io s  mismos, 
lo s  cnaleg llevan  en su in te r io r  dos p iezas de caucho o , mue­
l l e s  de lamina b o en h é lice  e que producen e l amortiguamien­
to ,  cerrándose por su parte su p erio r con l a s  ta p as  B su je ta s  
por to r n il lo s  t .

ÜPiene también s a l ie n te s  s ,  F ig a . 8 y 9 , para su  unión a l 
mecanismo de r o d i l lo s  o o 3 jin e te  de lo s  miamos.
R uedas.- (F ig s .  6, 6 y 1 8 ). Son de acero  o metal Alpax, de la s  
formas que se in d ican . La F ig .  5 ( iz q u ie rd a )  y 18 correspon­
den a l la n ta  c ir c u la r  y c a r r i l  acanalado, y la  F ig . 6 , a l oon- 
t r a r i o , l la n ta  acanalada y c a r r i l  c ir c u la r  en todo o en p a r te .

La rueda representada en la  F ig .  6 puede ten er su lla n ta  
exactamente la  forma del c a r r i l  de la  F ig . 18 con pestaña más 
la rg a .

Constan, como to d a s , de cabeza , cuerpo y e je .  La cabeza de 
acero d u lce , bronce o silum inio  forma o no.una p ieza con e l 
cuerpo que es de acero y se  une a l  e je  e a p re sió n , É ste , de 
acero e sp e c ia l templado, consta de dos cuerpos c i l in d r ic o s  
sep arad os por otro poligon al para e l  acoplam iento da una cen­
tr i fu g a  su je ta  con pasad or, llevando lab rad as en ambos ranu­
ra s  de .en grase m y n en comunicación con ta la d ro s  r a d ia le s  
unidos por uno cen tra l tapado por tapón roscado t .

S i la  toma de corrien te  fu e fa  por i a  rueda y c a r r i l ,  e l e je  
a tra v e sa r ía  a l b a st id o r  por un p ren sa-e sto p as terminado en co­
le c to r  con e s c o b i l la s  que ,tran sm ite la  corrien te  ^or cable que 
a tra v ie sa  e l  c o jin e te  excéntricam ente, pero de analoga suerte  
a como Airemos en lo s  r o d i l lo s .
C o jin e te s .-  Han de s e r  de rozamiento líqu id o  y seguro fuñeio- 
namiento. Hunque pueden u sarse  de b o las o r o d i l lo s  constru idos 
para este  rozam iento, debido a l a s  grandes ve locid ad es a que 
deben fu n cion ar, el esfuerzo  de rozamiento es d esp rec iab le  aun 
prescindiendo de a q u é llo s , por lo  que creemos conveniente el 
uso del co jin ete  que se describe a continuación . j

Consta, F ig s . 6 y 7 , de dos cuerpos A que se  unen entre s í  
por pasadores que a tra v ie sa n  o r i f i c io s  ? y  que llevan  labrados 
lo s s ig u ie n te s  a lo jam ien tos: En su parte su p e r io r , pestañ as 
g , parte  externa del sem ico jin ete  separada Ael mismo por cá ­
mara de a ire  b v e n tilad a  por o r i f i c io s  de entrada y s a l id a  d, 
y lim itad a  por tabique en e l,q u e  apoya te jid o  de algodón d e l 
almohadillado de caucho; d ep ó sito s a de a c e ite  separados del 
a n te r io r  por tabique i_ y parte su p erio r del mismo propiamente 
dicha g formada por dos enganchamientos para e l p a so ,d e l semi­
e je ,  rebajo para e l  de l a s  a le ta s  r ,  s  con p arte  excén trica  
terminado en tope & su je to  por to r n il lo  oon tu erca t .

Coo e l  tope va unida la  ohapa-h de bordes redondeados que 
\ Í 3rm #a ambos lados del mismo d ep ó sito s de a c e ite  v en comuni­

cación con ta lad ros cónicos x .  Dos conductos v e r t ic a le s  u 
(F if .  6 , parte in fe r io r )  y lo s  alo jam ientos de la  oanal co le c ­
tora o y a n illo  de f i e l t r o  f  completan el c o jin e te . ¡

La parte in fe r io r  tien e  la  misma con stitu c ión  que la  supe- ¡ 
f l o r ,  excepto parte excén trica  y r e s a l t e  y agu jero s de engrase}. 
O r ific io s  en e l  borde y costado del reb a jo  comunican con depó­
s i t o s  a , teniendo é sto s  o tro s  h o rizo n ta le s n a la  a ltu ra  de 
la  generatriz in fe r io r  del e je  de s a l id a  del" mismo.
F u n c io n a m ie n t o Durante la  marcha e l c o jin e te  e s  engrasado 
a presión  por ace ite  que entrando en lo s  d ep ósito s su p erio re s
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a por sus co stad os sigua por lo s  conductos u a o tro s v e r t ic a -  
I*es que caen en la  parta  a l t a  de lo s  dos cuerpos del e je  para 
sú en grase , pasando después al reb a jo  cen tra l in fe r io r  en co­
municación con lo s  d ep ó sito s in fe r io re s  a y é sto s  en su  n i­
vel con la  s a l id a  de a o e ite .  *

Otro engrase en la s  mismas condiciones se produce por la  
cen trifu ga  r ,  s, lanzando aquél contra la  p e r i fe r ia  de su  a lo ­
jamiento has*ta***ohocar con el r e s a l t e  q_ desde donde por v y 
x l le g a  a l e je .  Tenemos, p u es, un c o jin e te  de rozamiento l í ­
quido re fr ig e rad o  por a c e ite  y a ire  en re fr ig e ra c ió n  fo rzad a . 
RODILLOS GUÍAS D^L CUERPO Y SU MECANISMO.- Su o b je to .- Debido 
8*3.83 gra'ná.es"**velocioLades que han de c ir c u la r  e sto s  tren es 
es compensar y am ortiguar lo s  e fe c to s  da la  fuerza oen trífu ga , 
suprim ir e l movimiento de lazo  (ya que e l  de galope lo  hacen 
lo s  c a r r i l e s ) ,  choques de entrada y sa l id a  en curvas y presióc 
la te r a l  del v ie n to , oon gran suavidad y mínimo rozam iento; en 
una p a la b ra , hacer regu lar  la  marcha, neutralizando o ev itan ­
do todos lo s  e sfu e rzo s p e r ju d ic ia le s .

Para conseguirlo  se dotan a lo s  coches de dos c la se s  de 
r o d i l lo s ;  l a t e r a le s  am ortiguadores su p erio re s o in fe r io r e s ,  
y r o d i l lo s  de p iso  y todos a l apoyar en su gu ía cumplen su oo- 
m etidoJ sn tre  lo s  primeros e x isten  de apoyo continuo, lim itan ­
do lo s  o tro s su aooión a l a s  cu rvas. Los r o d i l lo s  de p iso  son 
siempre cuatro por coche, m ientras que lo s  l a t e r a le s  pueden 
v a r ia r  entre 0 y 16 y d is tr ib u id o s :
I * . -  fren  sin  r o d i l lo s  l a t e r a le s . -  Se emplearán ruedas y ca­
r r i l e s  de la * F ig .' 18.
2 3 .-  Tren sin  r o d i l lo s  la t e r a le s  su p e r io re s .-  ( a ) .  Con ambas 
rú a la s  pestañ as más grandes.
3 9 ,-  Tren con r o d i l lo s  l a t e r a l e s . -  Cuatro in fe r io r e s  para la  
marcha en.re cía y todos para la  cu rv a .

^édén P ó^I^cafae en cada coche r o d i l lo s  in fe r io r e s  centra­
l e s  para la  marcha en recta  y toma de corrien te  a r ticu la d o s 
a lo s  l a t e r a le s .
RODILLOS LAT3E&L3S.- F ig . 10. Se componen del r o d i l lo  propia­
mente dicho y c o jin e te  con su pa lan ca .

3!l r o d i l lo  de la  forma que aparece en la  figu ra  consta de i 
l la n ta  L de bronce, cuerpo con el e je  b unidos por intermedio ¡ 
del d isco  a después de producir e l aisTam iento entre ambos i 
por cartón **a islan te  ?  o ebonita ouando aquél sea también de ! 
toma de c o rr ie n te , para lo  cual aq u é lla  pasa por b i  a l  c i l i n ­
dro o co le c to r  c,según el tamaño que se desee , a is la d o  por 
otro de eb o n itaH  que„ se uqe al extremo superior del e je  por 
c ilin d ro  hueco de latón  que impide la  s a l id a  del ace ite  por 
su parte su p erio r . Del c ilin d ro  o l a s  p inzas o e s c o b i lla s  p 
a is la d a s  y ap re tad as por el muelle m transm iten la  corrien te  
por h . *"*

Los c o jin e te s  son L̂e rozamiento liqu id o  M ichell de super­
f i c i e s  de deslizam iento in c lin ad as en forma de cuña, quedando 
lo s  huecos no n ecesario s para su  r e s is te n c ia  cono d epósitos 
de a c e i te .  El cuerpo de lo s  mismos 3 y palanca A formados por 
dos p ie z a s  g  tienen e l alo jam iento  Tal e j e  o y enganche del t 
amortiguamiento d. Los de contado tienen e l e je  e l huelgo de j 
dos centímetros,**como se ve en la  f ig u r a , y de uno lo s  re s ta n ­
t e s .  * I
RODILLOS DE PISO Y SU MECANISMO.- De la  misma form a, aunque de) 
m enor.diám etro, pueúen tener un engrase a presión  o o rr ien te .
Su objeto es apoyar en gu ía s P ig s .  2 , 3 y 9 , colocadas en 
l a s  curvas y su s  proximidades dando a ruedas y r o d i l lo s  la  in ­
c lin ac ió n  debida, y aq u é lla s  pueden e s ta r  c o n stitu id a s  por un 
te rc e r  c a r r i l  de menores dimensiones o la rgu ero s de cemento !
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con chapa de rodamiento. Consta, F ig ,  9 , de r o d i l lo  P v e r t i ­
cal en e l que a l cuerpo del c o jin e te  se une por su extremo a l 
e je  E sobre el que puede r e sb a la r  en gu ias exagonales permane­
ciendo in v ariab le  la  d ista n c ia  entre aquél y el b a st id o r  de 
ruedas por el c ilin d ro  hueco d que, unido a l b a s t id o r , se  a r ­
t i c u la  a l c itad o  cuerpo por uo c o l la r .  El r o d i l lo  que tien e  
25 em. de diámetro sa le  unos 20 om, por debajo del p iso  deh 
coche, posición  que mantiene en r e c ta s  por la  acción de dos 
m uelles h e lic o id a le s  sobre dos palan cas h o rizo n ta le s s itu ad as 
en e l  extremo del e je  E.
MECANISMO DE RODILLOS LATERALES.- F ig . 9 . Puede tener e l de 
los" r o d i l lo s  "extremos y el d a l o s  c e n tra le s . El primero puede 
i r  articu lad o  a l  b a st id o r  de ru edas, F ig .  9 , o formando parte 
de é l .  Nos ocuparemos só lo  del primero por se r  el más conve­
n ien te . Su cometido es e l  de hacer que lo s  r o d i l lo s  y ruedas 
opuestas están  siempre sobre e l  rad io  in stantáneo de la  curva 
y que en la  compresión de aq u é llo s  se conserve su lín e a  de ro ­
damiento p a ra le la  a l a  de ruedas y a  la  misma d is ta n o ia , con 
lo  que e l movimiento en curvas se hará o orno en re o ta s , en la  
p arte  cen tra l de l a  l la n ta  y sin  resbalam iento .

El mecanismo de lo s  r o d i l lo s  c e n tra le s , de te n e r lo , e s t a r ía  
situ ad o  en e l  p iso  y parte  c e n tra l del coche.
MECANISMO ARTICULADO.- El b a st id o r  de ruedas a rticu lad o  a l  me­
canismo de r o d i l lo s  en unión de lo s  de p iso , contienen lo s  e l e ­
mentos p re c iso s  de marcha p erfecta  en cu rva.

Se compone, F ig . 9 , de cuatro r o d i l lo s  h o rizo n ta le s como 
e l d e sc r ito  r ,  cuyos cuerpos o y palancas b g iran  oon un e je  
v e r t ic a l  o que lo a  in m oviliza""asi como a l a s  f  s itu ad a s  a d is ­
tin ta  a l tu r a , e l cual g ir a  en cuatro o o jin e te s  labrados én 
o tra s  tan ta s o r e je t a s ,  que terminan por su parte p o ste r io r  en 
palan cas 8 llevando en su interm edio lo s  e je s  de g iro  I  cuyos 
c o jin e te s  van en e l  cuerpo del coche. Las p alan cas s ,  a s í  co­
mo l a s  f ,  se unen entre s í  por h ie la s  X, con lo que"*la lin ea  
de rodamiento de lo s  r o d i l lo s  y de e je s  de g iro  de sus cuer­
pos se conserva siempre p a r a le la .  La c itad a  b ie la  tien e  un 
ensanchamiento en sen tid o  v e r t ic a l  para una corredera D, F ig- 
9 (parte  cen tra l izquierda)m ovida por e l  e je  excén trico  E 
su je to  a l  p iso  y atravesando e l  b a s t id o r  de ruedas por A, e l 
que tien e  en su parte  central, dos p alan cas P que llevan  e l  
ro d il lo  de p iso , por interm edio del cual a l  apoyarse en sus 
g u ia s  se da a lo s  e je s  I  e l g iro  conveniente, como s i  todo e l 
mecanismo lo  h ic ie ra  sobre e l  e je  cen tra l N.

Los r o d i l lo s  r  se a r t ic u la s  a l b a st id o r  de ruedas por in ­
termedio de b ie la s  a que tienen un extremo en lo s  s a l ie n te s  
s ,̂ de aq u él, y e l ô Ero en la  parte e de su  o o jin a te , y mejor 
aun por e ste  extremo a palancas f i j a s  a l  e je  o p a ra le la s  a 
aquel b a st id o r  y s itu a d a s  debajo de lo s  r o d i l lo s  o a ambos 
la d o s , y unidos lo s  extrem os, como an tea , por la  b ie la  a rec ­
ta  o acodada. Loa r o d i l lo s  que salen  fu era  del coche 15*om. 
pueden tener una compresión máxima de 8 om. que se rá  el reco­
rr id o  de a en uno u otro sen tid o .

Loa e je s  <3 deben tener su  centro en la  lin e a  ex te rio r  del 
cuerpo del coche, con lo  que, e l e je  de g iro  del ro d il lo  enganí- 
cha de la  palanca y aqu él, e sta rán  en lín e a  r e c ta .

En la  fig u ra  se presenta e l caso  de l la n t a s  c ir c u la re s  con 
toma de corrien te  por la s  ruedas oon r o d i l lo s  g u ia s so lo  en 
curvas.

Los b a st id o re s  de ruedas unidos en tre s i  por largueros L 
que lo s  inm ovilizan, son atravesad os por unos brazos prisma^ ' 
t ic o s  g  que forma*h p arte  de una armadura colooada en e l p iso  
del coche con e je  de g iro  M en e l miigno.
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166)40 " S s *
E stos brazos gu ía s apoyan en un tren  de r o d i l lo s  colocado 

en aquel b a s t id o r .
La c itad a  armadura termina por ambos extremos en e l  b a s t i ­

dor del coche en gu ías que permiten e l pequeño g ire  dado por 
l a s  correderas F o D, y p o r .su s costados en dos apéndices H, 
a lo s  que se a r tic u la n  lo s m uelles A, siempre en ten sió n .

E l e je  E, situado a la  a ltu ra  qulá in d ica  en A la  fig u ra  5, 
tien e  su s c o jin e te s  en e l  p iso  del coche, y pasando en su par­
te  cen tra l por encima de la  armadura, tien e  después parte 
prism ática  para su  unión al soporte del r o d i l lo  de p iso , so ­
bre la  que r e sb a la . E ste soporte s e  une a l  b a st id o r  de ruedas 
por c ilin d ro  d con c o l la r  que le  permite lo s  movimientos de 
aqu el.

Tiene a continuación p arte  c i l in d r ic a  A, F ig . 5 , h asta  l a s  
correderas D y F , que mueve por el s e n c il lo  mecanismo.que apa­
rece en la  3Flg.***9 (p arte  cen tra l Iz q u ie rd a ) .

Los b a st id o re s  de ruedas y r o d i l lo s  que se unen (dibujamos 
el caso más se n c illo )  por un lado a lo s  m uelles A, lo  hacen 
por e l  otro a io s  extremos de la s  paladeas b am ortiguadas por 
uno o más m uelles B ( e l  de la  izqu ierda no se d ibu ja) o s im - . 
píam ente; s i  e l tren  no lle v a  r o d i l lo s ,  lo s  m uelles se unen 
a lo s  s a l ie n te s  s ' .

Este se n c i l lo  mecanismo, exento de amortiguamiento general 
por se r  su fic ie n te  el p a r t ic u la r  de ru ed as a l desaparecer e l 
movimiento de ga lop e , veremos cómo en lo s  t r e s  caso s c itad os 
produce el movimie nto id ea l de marcha.

Las palanoaa B ocupan siempre en re c ta s  la  misma posición  
por la  acción d e ln u e lle s  que partiendo del p iso  unen su s ex­
trem os. Los m uelles A, cuando e l  coche no lle v a  r o d i l lo s  l a ­
t e r a le s ,  pueden u n irse  a-un vastago  con émbolo de un c ilin d ro  
de doble e fe c to , colocado en e l citado apéndice, no siendo 
n ecesario s lo s  m uelles r e s ta n te s .
MECANISMO UNIDO. - Con lo s  mismos elementos p r in c ip a le s  que e l-  
a n te r io r , y produciéndose ig u a le s  movimientos, reduce nota­
blemente lo s  mecanismos. Los r o d i l lo s  van f i j o s  al b astid o r 
de ru ed as, y el amortiguamiento puede se r  cen tra l como lo s  
de ahora o l a t e r a l .

En ambos mecanismos.el amortiguamiento p erfecto  exento de } 
v ib racion es podría hacerse empleando el caucho, pero tien e  e l  j 
inconveniente de e x ig ir  una re v is ió n  periód ica  de su s  elemen- ] 
t o s .
FUNCIONAMIENTO.-  D istinguirem os lo s  t r e s  c a so s  c ita d o s .
15JE C aso .- Tren s in  r o d i l lo s  l a t e r a l e s . - Teniendo en cuenta
que el co e fic ie n te  dq e s ta b il id a d  de un tren  e s tá  en razón d i­
recta  de la  separación  de lo s  c a r r i l e s  e in versa de la  a ltu ra  
del centro de gravedad sobre e l l o s ,  s i  é s ta  se reduoe a medio 
metro, lo  que es fa c t ib le  con el cocha de la  F ig . 2 , hay p o s i­
b il id a d  de c ir c u la r  en curvas de 500 metros da ra d io , con pe­
queño p e r a lte ,  que en general serán l a s  más c e rrad a s , a más 
de 180 Km/h, con co e fic ie n te  ig u a l a 5 y a 200 Km. x h . s i  

-aquél es 4 , su fic ie n te  para que, teniendo en cuenta e l aumento 
de aqu ella  en r e c t a s ,  pueda obtenerse una media con sid erab le . 
Loa fe r r o c a r r i le s  a c tu a le s  de curvas más p ro n u n c iad a s ,fác ile s  
de co rreg ir  en la.m ayoría de lo s  c a so s , a l  poder aumentar la  
pendiente, y menor d is ta n c ia  entre c a r r i l e s ,  son su sc e p tib le s  
de d e sa r ro lla r  velocid ad es de más de 175 Km/h. y 185 Km', x h. 
en la s  mismas condiciones. Esto supone una entrada y sa lid a  
en curva exenta de choques como ocurre en e l  mecanismo a p lic a ­
do. El caso  que estamos considerando comprende o tro s  dos* (a )
El coche como lo s  a c tu a le s  carece de r o d il lo s  de pi s o, FigTT o .-
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En re o ta s  se concentran mutuamente la  l la n ta  y c a r r i l  por su 
forma co n trar ia  s in  choques, aun en e l caso de tomar el ca­
r r i l  c ir c u la r  l a s  p o sic io n es R, o Rg, poBihacerlo sobre curva 
in clin ad a y e x i s t i r  entre ambos un huelgo pequeño.

A la  entrada y sa lid a  de la s  ourvas se colocan c a r r i le s  
como lo s  indicados en la  parte de puntos h e c f  con entrada 
p rogresiva , continuando en la  curva la  pert*e e x te r io r , cóĉ o in ­
d ica la  F ig . 17* y o a r r l l  in te r io r  como e s tá  marcado por la  
lín ea  b c f  F ig . 18, con lo  que la  acción de la  fuerza cen­
tr ifu g a  es corregida por todas l á s  l la n t a s  cen tradas autemé­
ticamente en l a s  curvas por el modo de en trar  y s a l i r  de e l l a s .  
En e ste  caso no hay choques en e l  movimiento, e s  im posible e l 
vuelco por el co e fic ie n te  de e s t a b il id a d , a s i  como el desca­
r r i l o  per la  forma de l a s  l la n ta s  y c a r r i l e s .

S i la  l la n ta  L de la  F ig . 6 se hace como e l c a r r i l  de la  18, 
se obtiene la  marcha en re c ta  más eq u ilib rad a  y cen trada. En 
curva, la  l la n ta  que tien e  la  forma b c d con pestaña más l a r ­
ga de análogo modo a la  c f ,  apoya como ahora por in clin ación  
del c a r r i l  y de l la n ta  debrdo á l p e ra lte  en la  curva que lim i­
ta  la  parte  rec ta  de dicha p estañ a, que se  procurará en el ca­
r r i l  sea del mismo rad io  y que su s  centros coinoidan, lo  que 
da la s  mismas condiciones de marcha que e l  o a r r i l  y l la n ta  an­
te r io r e s ,  pero so lo  en una de cada dos ru ed as. En la  F ig . 6, 
la  l la n ta  en ourva apoya como l a s  a c tu a le s .

En todos lo s  c a so s , e s  conveniente vayan lo s  c a r r i l e s  s o l ­
dados en curva, para tener mejor guia de lo a  movimientos.
Con r o d i l lo s  de p i s o .-  Idén tico  funcionamiento que en e l  caso 
an te r io r  en r e c ia s ,  por ser exc lu siv a  la  actuación  de é ste  en 
curvas en l a s  qué e l  r o d il lo  de p is o , ademas de dar al b a s t i ­
dor la  in c lin ac ió n  p re c isa  para e l  apoyo normal de l a s  l la n t a s  
de l a s  ru ed as, puede a b r ir  una válvu la a la  entrada de la  cur­
va del c ilin d ro  situ ad o  en el apéndice, la  que da s a l id a  a l 
a ir e  comprimido en e l sem i-c ilin d ro  de la  p a rte  e x te r io r , des­
pués de haber cerrado su en trad a , con lo  que e l b a stid o r  s i ­
gue e l movimiento del émbolo todo lo  que le  permita su v é sta -  
go , ouya lon g itu d  dependerá de la  d is ta n c ia  entre ruedas y 
p arte  e x te r io r  del coche. Con e s te  d is p o s it iv o , suponiendo que 
sea  SO centím etros e l  recorrid o  del émbolo, puede increm entar­
se la  velocidad  cuando la  separación  de c a r r i l e s  sea dos me­
tro s  o 1 .73  en la  quinta o cuarta  parte da la  que normalmente 
debía l le v a r ;  o se a , s í  é.sta es de 175 13n/h, se convierte en 
210 o 215 Km x  h , ya que lo  que se hace e s  m od ificar la  d i s ­
tan cia  centro de gravedad a c a r r i l  e x te r io r . La entrada y s a ­
lid a  de a ire  en é l  puede h acerse  de modo progresivo  para que 
e l e je  del coche lle v e  siempre la  d irección  de la  cuerda de 
la  ourva, o an tes de su en trada.

En e s to s  dos c a so s , el mecanismo e s más s e n c i l lo  que lo s  
c o rr ie n te s ; la  b ie la  F tien e  un juego de 3 cm. y se  prolonga 
por su s extremos para***enganchar unos m uelles en tensión  equi­
lib rad o s oon lo s  A c ita d o s , lo s  c u a le s , por s í  s o lo s ,  s i  hay } 
r o d il lo  de p iso  con émbolo constituyen  el único medio am orti­
guador. ;
8% C aso .- Tren s in  r o d i l lo s  l a t e r a le s  su p e r io re s .-  Comprende } 
él mecanismo explicado en la  F ig . 9 , en e l que io s  r o d i l lo s  ¡ 
r  tienen su  lín ea  de rodamiento a la  a ltu ra  de la  marcada por j 
Tos e je s  de ru ed as, en cuyo plano se producen todos lo s  amorti¡- 
guamlentos.

Como en e l  caso  a n te r io r *  é ste  se subdivide en o tros dos¿- { 
( a ) .  Los r o d i l lo s  son de apoyo con tin u o .- Los t r a se ro s  de cadaj 
Juego d e"lo s coch esm otores apoyan en r e c ta s  quedando lo s  de­
lan te ro s  a medio centímetro de l a s  g u ía s . Los r o d il lo s  de lo s  í 
coches r e s ta n te s ,  a la  misma d is ta n c ia ,  s i ' l a  tracción  e s !
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e lé c t r ic a  sirven  de toma de co rr ien te .
En e ste  c a so , lo s  c itad o s  r o d i l lo s  d elan teros tienen juego 

de 1 cm¿ a s i r e je ,  lo s  tra se ro s  de 2 cm. y l a s  b ie la s  a se 
unen a la s  palancas c it a d a s .  **"

Un re c ta s  guían constantemente al tren , Eñ curva se reduce 
progresivamente la  separación  de l a s  gu ías en 6 6 6 mm. apo­
yando lo s  cu atro  r o d i l lo s  s in  acusamiento por tener un juego 
de 18 a 20 mm. entre gu ía s contribuyendo con l la n t a s  y c a r r i ­
le s  a que la  marcha en curvé sea como en r e c ta ,  reduciéndose 
la  d ife re n c ia  entre a ltu ra  de c a r r i l  y c . d . g .  en el rad io  
de la  rueda, aumentando por tanto e l  co e fic ie n te  de e s t a b i l i ­
dad, y como consecuencia, la  velocidad  en curva. Tiende tam­
bién a e v ita r  e l vuelco la  curvatura de l a s  g u ía s . Amortigua­
miento e l exp licad o , procurando sean dobles lo s  m uelles para 
su mayor suavidad .
( b) .  Los r o d i l lo s  so lo  apoyan en cu rv a .-  Las gu ías en la  parte 
e x te r io r  o en ambos lados aparecen 100 m. an tes de su entrada 
y s a l i d a , con separación  da un centím etro tomándolas p ro g re s i­
vamente y marchando después como en e l caso an te r io r .

En ambos c a so s , como en curva han de apoyar l a s  pe atañas 
ó l la n ta s  al mismo tiempo que e l r o d i l lo ,  lo s  9 ó 10 mm. que 
se han de comprimir loa  r o d i l lo s  del lado e x te r io r  hasta l l e ­
gar  a su apoyo f i j o  seré  lo que habrá que acercar  de modo pro­
gresivo  é l a la  g u ía , y como esa  compresión progresiva se hace 
en un espaoio  de 2 m. se  habrán aproximado por metro de 4 ,5  a 
5 mm.
3$^ Caso.-Tren con r o d i l lo s  l a t e r a le s  su p e r io re s .-  Los e je s  
v e r t io a ié s  í  de que hablamos anteriorm ente se prolongan hasta 
la  a ltu ra  n ecesaria  para que e sto s  r o d i l lo s  se a r ticu le n  como 
lo s  in fe r io r e s  con e l  mismo plano de rodam iento. Sus e je s  o 
correspondientes siguen h asta  cerca del techo donde lo s  ro d i­
l l o s  tienen su amortiguamiento y mecanismo de unión.

Del mismo modo que anteriorm ente se subdivide en o tro s  dos.
( a )  . El tren  carece de r o d i l lo s  in f e r io r e s .-  La lla n ta  y ca­
r r i l  Ran de s e r  de"*sacción c ir c u la r  y lo s  r o d i l lo s  solamente 
apoyan para l a  curva del modo exp licad o .
( b )  . El tren  tie n e  r o d i l lo s  in fe r io r e s .-  S i son de apoyo con­
tinuo p u e d e l le v a r  lo s  c a r r i l e s  de la  F ig . 6, y en ambos casos 
apoyar en curva lo s  cuatro r o d i l lo s  del lado e x te r io r , pudiendc 
hacerlo lo s  dos in fe r io r e s  opuestos apoyando l la n ta s  y c a r r i le s  
en su parte  cen tra l en movimiento de rodar solam ente.

En e ste  te rc e r  caso , e l cen tra  de gravedad del coche queda 
aproximadamente en la  parte media del espacio  comprendido entre 
l in e a s  de r o d i l lo s  su p erio re s e in fe r io r e s ,  o entre aqu éllo s 
y la  de apoyo en loa c a r r i l e s ,  y pudiendo teóricam ente c ircu ­
la r  en.curva a la s  mismas velocidades que en r e c ta ,  no convi­
niendo p a sa r  de lo s  250 Km. x  h. en curvas de 500 m. de rad io . 
En todos lo s  caso s en que e l tren  l le v e  r o d i l lo s  l a t e r a le s ,  de­
be tener también r o d i l lo s  de p i s o .
Suspensión m edia.- .En e s ta  suspensión  en que e l g iro  de la s  
ruedas e s tá  én lo s  e je s  l a t e r a le s  del coche y su rodamiento a 
la  a ltu ra  del centro de gravedad, se puede emplear e l mismo me­
canismo, no explicándose por su  mayor co ste  de armaduras y ex­
p lan aciones.
FRENOS.- Las grandes velocid ad es obtenidas en e sto s trenes 
hacen p rec iso  d o ta r lo s  de poten tes frenos que efectúen  la  p ara­
da en e l  menor tiempo oompatible con la  comodidad del v ia je ro  
y con toda suavidad , es d e c ir , e jercien d o  una aceleración  nega­
tiv a  análoga a la  de lo s  aviones en e l descenso. Esto se co n si­
gue con t r e s  poten tes fre n o s, y como a u x i l ia r  puede u sarse  el 
de f r ic c ió n . Se denominan lo s  primeros de f lu jo  electro-m agneti
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oo, aerodinámico y de reacción aplicados en conjunto o a is la ­
damente como ahora veremos. ,

Descripción de cada uno
Freno de fluioelectro-m aanetico.-  Pomo su nombre lo dice 

e l  frenado se consigue exclusivamente con e l  f lu jo  magnético 
que produce un electro-imán F que a^ actuar sobre e l c a r r il  
queda separado del mismo 5 mm como máximo, por impedirlo un 
tope D en l a  parte superior. EL funcionamiento es bien sen­
c illo  per ser atraído e l  c a r r i l  por e l  ele otro-imán sin  l l e ­
gar a rozar con é l  y cuya fuerza produce e l  frenado, por lo  
que.es e l  freno*de mayor suavidad gue e x is te . Tiene e l  incon­
veniente de que como la  fuerza de e l  disminuye por e l polvo 
de lo s c a rr ile s  y sobre todo por h is te re s is  del hierro tanto 
mayor cuanto lo es l a  velocidad, se necesitan potentes elee- 
tro-imanes para compensarla; sin  embargo produciendo una va­
riación  de fin jo  según la s  necesidades, es económico y de 
gran aplicación, ya que su maxima fuerza se ap licara en con­
vados casos.

Si se quiere, pue§e conservarse e l  freno de fricción  colo­
cando delante o detras del bastid or, o a ambos lados, e l  de 
f lu jo  que sigue sus movimientos.

Areno aerodinámico.-  Su fundamento es aprovechar l a  r e s is ­
tencia de l a iré  en su grado máximo contra superficies en mo­
vimiento. Puede ir  colocado embutido en e l  bastidor de la  
parte tra se ra  d e l coche o en e l  que forman dos asientos con­
tigu os, figura 2.

Se compone, figu ras 2 y 11, de una chapa de duraluminio 
m n que forma la  parte superior del freno unida a lo s  vasta­
gos en que terminan cuatro émbolos e , a dos de lo s cuales 
sirven de guia lo s  tubos v ertí cale s a e  la  armadura del coche. 
El freno que tiene la  forma sem icircular indicada en la  parte 
superior de puntos, en la  figura H , tiene constituido e l  cua­
drante superior con ehapap del mismo metal soldadas a m n y 
a p letin as que unen lo s  vastagos entre s i  a l a  a ltu ra  He"e 
y e l  in ferior con te jid o  de cancho r  s  que desde e s ta  p letin a 
se une en m u a lo s  bordes de ana p ieza rectangular con la  
misma curvatura,que e l  techo del coche y que sigue lo s  movi­
mientos de lo s émbolos a l apoyarse en r e sa lte s  d e ,lo s mismos.

Se supone que lo s  t re s  largueros tubulares están cortados 
para e l paso del freno de una so la  p ieza cerrada por dos cua­
drantes de ese metal a is  costados, pues de lo contrario, como 
se ve en la  figu ra  2 se r ia  de una sq la  p ieza la  p le tin a  supe­
r io r  y e l  resto de cuatro, una por embolo, cerrando todas 
por sus costados y dejando entre e l la s  l a  ranura o hueco ne­
cesario para e l paso del larguero.

El funcionamiento es bien sen cillo ; se obtiene introducien­
do aire comprimido en lo s cilindros d hasta que tome la  posi­
ción g que se desee, según el aire que expulse de su parte 
superior.

La parte f i j a  permanece invariable y e l  te jid o  de caucho 
toma la s  posiciones e u o c m que completan e l  frenado a l 
apoyarse e l  escalón superior del embolo en l a  placa citada. 
Una entrada de a ire  par la  parte superior del embolo coloca 
a l freno en posición de marcha ocultándolo en e l  hueeo de 
l a  figu ra  31.

Freno de reaeción.-  1#$ 15 tubos de acero q e componen 
lo s  largueros de l a  armazón del coche, son otros tantos depó­
s ito s  de a ire  comprimido a 75 Kg por cm̂  y lo s  tre s  superiores 
a .5 y 20 Kg por cm2 que almacenan una fuerza de reacción con­
siderable, empleada en ,e l freno de reacción solo una parte; 
por lo qué sirve también para reforzar la  potencia del motor 
de reaeción, s i  es e s ta  la  fuerza motriz empleada.

nL punto de aplicación de e s ta  fuerza de reaeción, puede 
ser e l  .c del freno aerodinámico, como indica la  figura 11,
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entrando e l  aire por e l  eje a¡ o émbolos e, por válvulas colo­
cadas en e l lo s , figu ra  11 y "siguiendo por lin eas de puntos 
por ser donde es mayor la  densidad de a ire . Giando l a  atrac­
ción se hecha por 'mot qr de reacción e l fregado techo pgr ambos

' e f ic a z . Y por ultimo la  hélimotores re su lta  también muy e f ic a z . Y por ultimo la  h é lice , 
tra se ra , a l  igual que e l de fricc ión , puede tener aplicación 
para pequemos frenados.

FnNCÍpMAniENTO. Para esto consideraremos dos casos: l a .  
Parada ranida.  'rrabaian a l mismo tiempo lo s tre s  frenos pro­
duciendo la  maxima fuerza re^ardatriz , compensándose la  dismi 
nucion do fuerza del aerodinámico con e l aumento de l a  del 
electro-magnético a l  disminuir la  velocidad.

2a. Parada normal. Funeiíma siempre primero e l  aerodinámico 
que es e l  mas económico y a  continuación cualquiera de lo s  do a 
citados o e l  de fricción,cuando es pequeña la  velocidad 

Para accionar e l freno de frice ion , aerodinámico, y otros 
serv ic io s au x ilia re s , se emplea e l  aire  de lo s  tre s  largueros 
superiores $on menor presión.

l a s  deformidades en marcha, se emplea una unión que vanos a 
describ ir : la  parte tra se ra  de cada eoche va un bastidor
de duraluminio adosado a é l de l a  misma forma que e l  contorno 
reforzado con la s  piezas a v e r tic a le s  y horizontales, para dar 
le  consistencia y permitir e l paso de la  puerta y enganche
sostenido por

Sátos émbolos pueden ser de doble efecto , mandados por aire 
comprimido para colocar o quitar la  unión e lá s t ic a , pudiéndo­
se conseguir e l  mismo efecto con lo s muelles m. Al contorno 
citado se une exteriarmente y por su parte anterior un te jid o  
de caucho b con alambres de acero a que se apoyan en e , e l  
cual t ie n e *e l otro extremo en la  parte posterior del eoehe.
A la s  p iezas centrales e, en la  figura  12. se unen lo s extre­
mos de un fue lle  .f que viene d e l tabique trasero  a ambos la ­
dos de la  puerta, llevando también dos asas A que pueden co­
locarse a d is t in ta  a ltu ra , figura  13 y enganchar dos eoches 
como se indiep en la  misma, teniendo elcontorno en sus bardes 
una pequeña samara rectangular de te jid o  de caucho para hacer 
hermética la  unión del enganche.

Funcionamientó. Se desprende de la  descripción hecha; la  
aproximación del bastidor se hace a mano girando de A y com­
primiendo lo s  muelles m o e l aire y enganchando e l pasador 
con cabeza b, figura 13, de cada asa en e l cuerpo e de la  otra}. 
S i disminuye o aumenta la  d istan cia  entre coches é l  mecanismo 

sigue sus movimientos por su tensión in ic ia l .
Para e l  paso de un coche a otro, e x is te , como ahora, chapa 

de p iso .
ESGAÑCHZ. Consta, figu ras 3. 14 y 15, de topes jt y enganche 

*fornado por l a s  b a lle s ta s  b y barras de enganche ^  con macanísi­
mo de unión y g iro . Aquellos,de l a  forma que indican la s  figu­
ra s , colocados en la  parte superior e in ferio r de la  puerta,

Las barras de enganche colocadas en l a  parte central del 
hueco entre dos b a lle s ta s , terminan por un extremo en gancho 
g con fiador con muelle, a continuación guia para resbalar so­
bre pieza B d e l bastidor del coche, dándole movimiento e l  to r­
n il lo  jr  movido por rueda h elico id al sobre gu ias, accionada por 
husillo  h, cuyo eje aparece en cuadradillo a l eostado del co­
che para ap licarle  una llave de manivela.
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E l mecanismo de unión se compone de pieza de g iro , cuyo 
eje e, figu ra  15, debe quedar en la  lín ea  v e r t ic a l de tangen­
cia  de la s  b a lle s ta s , la  cual lle v a  a cada lado alojamientos 
.e.para cuatro muelles m unidos a su vez a otras dos n que te r­
mina en argo llas para *sa enganche a l ganeho c.. Cada lo s  barras 
de engancha lleven un solo mecanismo de unión.

Este enganche puede hacerse solo en la  parte in fe r io r.
Funcionamiento. T ara  enganchar -dos coehes se aproximan has­

t a  apoyar la s  b a lle sta s , introduciendo a mano la  argo lla  libre 
de l mecanismo de unión en su gancho, moviendo lo s  h u sillo s h 
de lo s  dos coches enganchados hasta que .e l eje e tome su pcP 
sicion central y lo s muelles m l a  tensión necesaria para que 
en tracción normal sigan tangentes la s  b a lle s ta s  b, lo  que se 
nota cuando la  parte rec ta  d e ,la s  piezas n coinciden con se­
ñales puestas en su inmediación. El mismo**eje que actúa e l en­
gen ehe. in ferio r, lo  hace el saperipr, produciendo iguales des­
plazamientos. A la  compresión apoyan primero la s  b a lle s ta s  pa­
r a  pequeñas presiones y después lo s topes, lo s  que están se­
parados para que en e l  giro en la s  curvas solo apoyen la s  bar- 
l ie  st a s . El coche de l a  figu ra  2 puede llevar solo enganche 
in ferior y en la  parte superior topes mas reducidos con una 
so la  b a lle s ta
den ______ , _________  _____________
IB y 19. Como ahora, son áe acero laminado, puliendo ir  solda­
dos o unidos conp si formaran un c a r r i l  continuo para ruedas 
y ro d illo s ; según que en la  construcción de la  v ia  se empleen 
tra v ie sa s  de cemento o madera. Como lo s aetuales,tienen  cabeza, 
nervio y patín cuando se usa la  lla n ta  corriente de rueda, f i ­
guras 6, pata in fe r io r , . ^

Los primeros son análogos a lo s actu ales, eon la  diferencia 
de que en vez de ser plana l a  cabeza por su parte superior, 
es c ircu lar, pudiendo serlo toda e l l a  y lim itar la  parte p la­
na de su costado a  dos o ,t re s  centímetros.

La cabeza circu lar analoga a la  lla n ta  de l a  figura 16, pro­
duce gran estab ilid ad  en re c ta s .

Cuando van soldados e l  patín y nervio, se recubren de comen 
to o conglomerado de corcho, después de soldados y mi je to s a l 
larguero, figura 19, para suprimir e l corrimiento y disminuir 
l a  d ilatación  por calentamiento.

S i van unidos, l a  unión mas conveniente y ,se n c illa  es la  
de l a  figu ra  16 (A,B,C) de perfecta aplicación a lo s  c a rr ile s  
corrientes, y consistente en unos nervios g  de acero especial 
remachados, uno en e l  extremo del c a r r i l ,  y e l  otro en e l  cos­
tado opuesto del primero, después de labrar en ambos su unión 

a media caña, como se ve en conjunto en B y en su cabeza par 
encima en c de puntos en la  parte in ferio r de la  figura 6.

Estos nervios terminan por e l otro extremo en una parte 
redondeada, a lo s lados de una plana de apoyo de unos 6 mm en 
la  lin ea  a b . Be este modo quedan lo s c a rr ile s  su jeto s en sus 
uniones en sentido v e r t ic a l por cuatro apoyos planos de 6 mm 
por 2 cm como mínimo y en la  la te ra l  por e l apoyo de la  parte
plana de lo s nervios, uno de lo s cuales puede se r  suieto dbn
tuercas. Los extremos de lo s c a r r ile s , después de labrados, 
se cementan haciendo indeformables la s  juntas, que a l  contra­
r io  de la s  de ahora están exentas de choques, ya que e l paso 
de un c a r r il  a  otro se hace siempre apoyando l a  lla n ta  de
l a  rueda, en la  f a ja  mn r  s de l a  cabeza del c a r r il ,  por te- i
ner en ese ancho ambas la  miaña curvatura, con lo cual, en j 
todo momento tiene apoyo en e l  c a r r i l ,  y l a  variación según j 
a.b a l paso del tren , normalmente menor que una de cima de mi­
lím etro, imperceptible. Aun en e l caso de v ia  mal conservada, 
pasa e l tren normalmente por la s  uniones, s i  se dá a e sta s en 
su extremo y parte superior una lig e ra  curvatura con una d ife-
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rancia de nivel de # mm. como máximo.
En lo s  c a r r ile s  de la  figura 18,1a unión $ie media caña, se 

hace lo mismo que en la  figu ra  16, con la  única diferencia 
de que en vez de quedar lo s nervios N entre la s  dos pestañas, 
es la  pestaña in ferior la  que lle v a  en un c a r r il  remachado 
un nervio a cada lado para que entre ambos queden la s  pestañan 
del siguiente, y a su vez lo s dos nervios del otro, eojen la  
pestaña de e sta , pudiéndo, corno en lo s  o tros, quedar,en cada 
c a r r i l  un nervio remachado y otro atornillado para mas rápida 
colocación. .
ei
puedan ser de dos c lases: A ja s  o desmontables. Las primeras 
nacen la  v ia  indeformable, pero ŝon. mas f c i le s  dé reparar la s  
segundas

1 y 2 para re c ta s  y curvas sm  ro d illo s  superiores, pues 
cuando lo s  hay van reforzadas la s  curvas con la s  representa­
das en la s  figu ras 3 y S a sus costados y parte in ferio r.

Consta de largueros y trav ie sa s  separadas usos 60 em. qqe 
se unen a aquellos por pernos que forman parte de l a  armazón 
de la s  mismas, lo s  atraviesan, pudiéndo su jetar  a l  mismo 
tiempo e l  larguero y pestaña del c a r r i l .

El citado larguero, tiene,formando parte de su armadura, 
constituida por cuatro redondos, p iezas B ,figura 19, de acero 
moldeado, a l a s  que se une por p a t i l la s  P y to rn illo s  t  la  
pestaña del c a r r i l .  7

Para que lo s pernos que sujetan l a  pestaña entren siempre 
en sus alojamientos y la s  p a t i l la s  o arandelas que hagan sus 
veees, figu ras 17 y 19, tengan e l debido a ju ste  sobre aque­
l l a s ,  se unen a la s  re ferid as p a t i l la s  o pestañas del c a rr il

Una llave aplicada a la  parte exagonaí permite corregir l a  
desviación to lerada, lo que una vez conseguido sin d e jarla , 
se completa con o tra  que aprieta  l a  p a t i l l a  p .

Cuando lo s c a rr ile s  hayan de ser conductores, la s  arande­
la s  a , que son de bronce, se hacen de ebonitp. La pieza B, 
figura 19, termina en asiento sobre e l que va una,placa de 
ebonita, apoyo del patín  d e l c a r r i l ,  e l que se su jeta  como 
ahora por p a t i l la s  a is lad as del to rn illo  t  por la s  c itadas 
asa s , de la s  que en este caso, como en ef**de l a  figu ra  17 
apoyan en su parte in ferior en un esealon de medio centíme­
tro  que ex iste  en lo s  o r if ic io s  a , figura  18, o en lo s  que 
lle v a  la  p a t i l la  p  de mas espesor 

Lá p ieza b < - **
se recubre con _  ̂ _ .
con cemento, como índica la  citada figu ra , y mejor aun con 
chapas de e sta  forma de corcho comprimido. La unión de dos 
largueros consecutivos no es p recisa  por hacerla lo s  carri­
le s  y la s  tra v ie sa s  llevan, s i  es necesario, unos nervios 
para ev itar su corrimiento. ,

E sta armadura puede entrar en la  categoría también de des­
montable, reduciendo la  longitud de lo s largueros, por la  fa ­

cilid ad  de descubrir rápidamente lo s  to rn illo s  t ,y  tuercas 
de unión citad as. La armadura d e scrita  puede también hacerse 
de dos largueros continuos o unidos de trozos de más base a 
lo s  que cada cinco metros se a r tic u la  una pequeña trav iesa  
para ev itar su separación.

En la s  curvas pueden usarse cualquiera de lo s  dos modelos" "* " "  ------ '  T---- 1-- travie-
una
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bailestarm uelle a la  que se une un larguero, gpoyo de la  
guia del ro d illo , en su parte superior y detras de este gra­
va: en l a  in ferio r e l c a r r il  conductor-guia O, se une a la  
citada b a lle s ta  por intermedio de p lacas de ebonita que pro­
ducen su aislam iento.

El de la  izquierda^, es un trozo de c a r r i l  donde se apoyan 
la s  gu ias G, e l que vá sujeto a la  armazón de la  trav ie sa , 
lo  mismo en rec tas que curvas, como aparece en e sta s  figu ras, 
puede^ suprimirse lo s largueros dejando solo la s  trav ie sas 
con mas anchura en lo s apoyos del c a r r il  que en e l resto  de 
e l la s .  Maeizos de hormigón colocados en e l  terreno, alterna­
dos con trav ie sa  de cemento p madera, pueden constitu ir e sta s 
armaduras.

Todas pueden usarse como f i j a s  o desmontables, según que 
lo s  largueros correspondientes a ca rr ile s  y guias vayan ar­
ticu lados o unidos a lo s mismos.

Por la  menor presión y regularidad de marcha de esto s 
trenes, puede suprimirse e l balasto  en toda o parte de l a
v ía . , , ,

Las obra§ de fabrica mucho mas económicas que la s  actua­
le s ,  se haran de hormigón de cemento. Por la  gran velocidad 
desarrollada .por esto s trenes se suprimen lo s  paseos a n i­
v e l, gqe serán superiores o in fe r ie re s, según convenga en 
relación a l  terreno, y la  v ía  fuera de la s  estaciones esta- 
rq cerrada como aparece en la  figura 2 . colocando t e la  me­
t á l ic a  g  sobre muro f  a ana a ltu ra  de 15 (uno cincuenta) a 
2 metros, que no esto rb e .la  v isión  desde lo s  coches.

T& espacio entre c a rr ile s  debe empedrarse cogiendo la s  
juntas con lechada de cemento para dar sujeción a l  conjunto 
y ev itar e l polvo por e l aire  de l a  helice . .figura 2.

MECANISMO 3H CONTACTO. la  tracción  e lé c tr ic a , l a  toma 
de com en te  se nace por c a r r i l  conductor.

Cuando se use corriente t r i f á s ic a ,  lo s  conductores son 
la s  dos gu ias de lo s  ro d illo s  in ferio res, combinadas con 
lo s  c a r r ile s  y solamente aquellas o esto s en caso contrario.

Tanto unas como otros quedan aislados de sus soportes por 
p iezas E de ebonita, figura 17, colocadas como anteriormente 
dijim os.

Ba toma de corriente puede hacerse por lo s  citados rodi­
l lo s  y la s  lla n ta s  de la s  ruedas del mismo modo.

4 1  describ ir lo s  ro d illo s  la te ra le s  se vio como se efectuaj- 
ba e sta  toma, pudiendo terminan la s  l la n ta s  L  interiormente 
y en su parte central, eon una pestaña aprisionada y a islada 
por e l  cuerpo del ro d illo .

Por servir e l  mismo ro d illo  y su guia y la s  ruedas con 
sus c a rr ile s  para la  parcha y toma de corriente a l  mismo tiem ­
po, se obtiene economía y sen cillez  de in sta lac ión .

WL solo empleo de c a rr ile s  como conductores se r ia  un pe­
lig ro  para circu lar en la s  estaciones, que se ev ita  aislándo­
lo s  antes de la s  mismas eon ayuda de c a r r il  de gran re sisten ­
cia  ( c a r r i l  corto) -acero-níquel- que a su vez se aíslan  sus 
uniones sin  disminuir l a  banda de apoyo de l a  lla n ta  a l au­
mentar su curvatura* Cable subterráneo lo s  uniría a su en­
trada y sa lid a  y e l tren reco rrería  e l  corto espacio de la s  
estaciones por e l impulso adquirido, sin  disminuir su velo­
cidad* Para maniobras en la s  mismas, pueden colocarse ca­
b les aerees con sen c illa  toma de corriente que se oculte en 
marcha en el bastidor del coehe motor.

Las guias de contacto en la s  estaciones tienen cubiertas 
que evitan un accidente a l no poder ser tocadas. En los s i ­
t io s  donde son de temer frecuentes nevadas, no son conve­
nientes lo s  c a rr ile s  como únicos conductores.
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aeaL -___ ___ __________ , . _ . .
rro e a rr ile s  h ir ie n te s  en economía y regularidad de marcha 
y gasto in sign ifican te en su transformación por permitir 
aprovechar todos sus elementos de v ia  y m aterial rodante 
en la  misma.

T& gran ahorro de fuerza motriz se debe a suprimir e l  
peso anherente, y l a  regularidad de marcha a l a  que den 
ruedas y c a rr ile s  combinadas con la  de l a  hélice o motor 
de reacción. . .

transformación se consigue: En v ía s , modificando lo s 
c a r r ile s  por.simple laminación de su cabeza para que aque­
l l a  tenga seceion de rodamiento c ircu lar, figura 6, en vez 
de plana, aun a costa  de reducir la  anchura de la  misma.

ro s del nervio para l a s  chapas de unión explicadas. En e l 
peror de lo s  casos de cambio de forma de lo s  c a rr ile s  a l 
emplear lo s de l a  figu ra  18, se obtiene una economía de 
m aterial.

Las tra v ie sa s  se u tilizan  en su to talid ad  s i  a l tren no 
se le  dotan de ro d illo s  superiores, pues en caso contrario, 
pueden la s  curvas construirse con la s  armaduras descritas 
o emplear un procedimiento mixto de trav ie sa  de madera con 
hormigón. ,

En obras de fab rica  no es necesario haeer reforma alguna 
por tener exeeso de amplitud y re s is te n c ia . No a s i  en la s  
explanaciones en la s  que deben suprimirse todas la s  curvas 
de rec tificac ió n  económica, cuyo único objeto sea reducir 
l a  pendiente de la  v ia . El m aterial rodante se aprovecha de 
igual modo (aunque con menor velocidad que e l nuevo y mas 
que e l actual) con un pequeño rebaje en su llan ta  quela 
convierte en la  explicada, o poniéndola lla n ta  c ircu lar, 
pudiendo a lo s  coches grandes de pasajeros adaptarles lo s  
ro d illo s  explicados;, como también indicamos anteriormente 
que modificación se obraba en l a  locomotora para la  nueva 
forma de tracción . ,

Yernos, pues, que, con una,sencilla  transformación y gas­
to in sign ifican te  con relación a la  mejora, puede explicarse 
l a  nueva tracción , haciendo que e l  m aterial existente c ir ­
cule con mayor rapidez y suavidad y e l  aerodinámico con 
mucha mayor velocidad.
 ̂ CONDICIONES U.BE DEBEN REINIR E S p S  TREMES.- Bh tren de es- 

t a  c ia se , para marchar con seguridad, tiene que cumplir 
lo s  sigu ientes req u isito s: Sblidez, sen cillez , regularidad 
de marcha y auto-estabilidad , con corrección automatiza de 
lo s  desvíos sin choques en e l mismo punto de aplicación.
El proyecto de todos lo s mecanismos se ha basado en e sta s  
dos primeras cualidades que evitan cuá.quier averia en marcha 
con un mediano entretenimiento. En cuanto a la s  restan tes, 
la  manera de actuar la  fuerza motriz, como cuantos elementos 
intervienen en e l  movimiento, resuelven e l  problema como aho­
ra  veremos. ^

F0NCI0NAHIBT0 GENEML. (Marcha en re c ta ) . Xn á l censida- 
raremos todos lo s casos de un tren en marcha, a s i  como la s  
fuerzas que actúan en la. misma. Supongamos e l  arranque dei, , 
tren . Dejan de actuar e l freno de fr icc ió n  o electro-magneti- 
co a l mismo tiempo que se produce un arranque suave y rápido 
por e l movimiento de sus hqlices o motores. En rqetas, lo s 
cochee llevaran l a  dirección de lo s c a r r i le s ,  a si como su 
fuerza motriz, por contribuir constantemente a e llo , la  cur­
vatura contraria de llan ta s  y c a rr ile s , aun en e l  caso mas
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desfavorable de fuerte viento de costado, que es e l  mayor es­
fuerzo anormal que a l tren se le presenta en recta , pues des­
aparecido e l  de galope, e l  de lazo con choques que se ria  el 
peligroso no ex iste , pues de haberlo, se r ia  imperceptible, 
y sin  choques por la s  curvaturas contrarias c itadas o e l  apo­
yo continuo de lo s ro d illo s in ferio re s. En e l  peor caso del 
máximo viento normal a la  dirección del tren , l a  presión 
e jercid a sobre e l y su semipeso en e l  lado en que recibe el 
viento, dan una resultante que no perjudica su Dueña marcha 
y estab ilid ad , deduciéndose l a  posib ilidad  del movimiento en 

' recta  a cualquier velocidad compatible con un buen rendimien­
to aerodinámico (hasta unos 500 Km. por hora).

Entrada y sa lid a  de la s  curvas. -  S i e l  tren carece de ro­
d il lo s  ^ios dos casos de lla n ta  y c a r r i l  circular) 100 me­
tro s  antes de' su entrada se colocan c a rr ile s  de la  forma 
b h e f  i  (figu ra  18) con centrado progresivo, continuando 
desde que se in ic ia  unos 30 m. con l a  misma forma pera seguir 
como indica l a  sección b c f . figura  18. siendo c T tangen­
te  a l a  lla n ta  en su diámetro horizontal, como se ve en la  
figura 17 y haciendo la  sa lid a  de modo inverso.

En e l  caso de lla n ta  acanalada, se emplea e l  mismo pro­
cedimiento que acabamos de decir ap licable al c a r r il  de la  
forma R de l a  figu ra  18, reduciendo su curvatura para que 
sea mas ancho en su diámetro y quede 4 o 5 mm. de huelgo en 
este  s it io  apoyando desde antes de entrar la  parte curva 
próxima a la  pestaña en la  superior del c a r r i l  inclinado pa­
r a  darle e l  peralte con su misma curvatura, l a  que toma pro­
gresivamente. En curva apoyan solo la s  pestañas de la s  rue­
das exteriores, teniendo que ser de doble pestaña s i  se quie­
re e l mi ano apoyo que en la s  anteriores.

Si e l  tren tiene ro d illo s  in ferio res y superiores 108 me­
tro s  antes de su entrada, se reduce la  anchura entre guias 
10 a 12 mm. para e l  apoyo de todos lo s  ro d illo s ; a su entra­
da se,aproxima la  guia exterior a su c a r r il  9 o 10 mm. (per­
maneciendo la  o tra  equidistante) de un modo progresivo, en 
dos metros continuando igual en curva y saliendo en sentido 
inverso. La lla n ta  de la  rueda apoya en e l  centro de su camal 
y lo s ro d illo s  superiores siguen lo s  movimientos de lo s  in­
fe r io re s . —

Con e l  apoyo de ro d illo s  in ferio re s y pestañas ho se acer­
ca l a  gu ia,y  lo  que ceden progresivamente lo s  ro d illo s  a l  
ocupar e l  juego de 9 o 10 mm., es lo  míame que necesitan la s  
pestañas para apoyar *en e l  c a r r i l  sin choques colocando este 
con l a  misma curvatura en su apoyo. Y con ro d illo s  superiores 
y pestañas se calcula la  d istan cia  a que se deben colocar 
sus guias con relación  a lo s  C arriles, teniendo en cuanta 
lo s  movimientos de e sta s  anteriormente explicado.

Marcha en curva. Se hace, según acabamos de ver, como a l 
f in a l de su entrada en todos lo s  casos.

Cuando lo s  coches motores tienen apoyo continuo van lo s 
extremos del tren conducidos constantemente por cuatro pun­
to s  de rodamiento en perfectas condiciones de marcha. En to ­
dos lo s  casos explicados, lo s ro d illo s  de piso completan la  
perfecta marcha en curva-por llevar constantemente l a  lin ea 
de,rodamiento de ruedas en la  dirección del eje de lo s  car } 
r r i l e s .  Se consigne a l  apoyar en sus gu ias que empiezan con 
plano inclinado a l in ic ia rse  la  curva, horizontal durante 
e l la ,  y otro inclinado a su sa lid a .

Cuando no lle v a  ro d illo s  superiores, se da e l  peralte a 
la s  curvas cuya entrada y sa lid a  se v e r if ic a  en la s  condicio­
nes óptimas de la  ecuación del movimiento. Si l le v a  guias 
superiores, se pueden reservar aquellas solamente, para cur­
vas de un radio in ferior a uno dado según la  velocidad media 
de circulación.
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Con guia superior la  fuerza centrifuga tiene menos impor­
tan cia , por estar lim itada por la  de la s  gu ias, por lo que 
e l tren puede llev ar mas velocidad.

La parada se produce progresivamente y con suavidad sin  
igual a pesar de la  potencia de lo s  frenos descritos como ya 
indicamos. Aparte de la  fuerza centrifuga y la te r a l ,  solo me­
rece mención e l  paso por pendientes pronunciadas que a pesar 
que no hay lim itación para estos trenes, conviene no rebasar 
l a  1/ÍO en la-que pueden c ircu lar a mas de 119 Km por H. pen­
diente que, como sabemos, viene a ser 20 ve ge s  mayor que l a  
normal del fe rro c a rr il actu al. Lo mismo en gsta  que en curvas 
pronunciadas, s i  se quiere una marchq automática del tren , 
se le puede dotar de pequeña guia analoga a l a  del rod illo  
de p iso , en la  que apoya otro que actué sobre manivela de 
arranque o admisión para que en e l peor caso lleve la  velo­
cidad dicha. E sta  velocidad se considera sin  tener en cuenta 
l a  presión del aire sobre e l  coche por arrastramiento del 
p e r f i l  oue aumenta con la  velocidad y,que tiende a apretarlo 
contra la  v ia , por lo que aquella sera aun mayor.

Las restan tes fuerzas que intervienen en e l  movimiento, 
como son, re sis te n c ia  del a ire , rozamiento de g irar y rodar 
de lo s  diversos elementos móviles, ya que e l de resbalar des­
aparece en casi todos lo s casos, son menores que en l a  actua­
lid ad .

81 engrase general de ruedas y ro d illo s  se hace a presiop 
por bomba que, tomando el aire del deposito in ferio r después 

de f iltra d o , lo eleva a uno superior que produce aquel por 
gravedad y presión. E l funcionamiento del enganche articu la- 
cien e lá s t ic a  y frenos sen cillo  y seguro, no*necesita mas 
explicación.

VENTAJAS. E l fe r ro c a rr il  explicado, tiene sobre lo s  conocí 
dos Rasta.ahora la s  siguientes:

1 . - Teóricamente desarrc&a en rec tas velocidades del orden 
lo s  500 Km por h* y de lo s  300 15a por h. en curva, con gran 
economía de fuerza motriz, enorme suavidad y menos ruido.

2 . -  En l a  construcción de nuevas lin eas sim plifica  e l  t ra ­
zado por emplear mayores pendientes, obras de fabrica  mav

' ** * ' actuales a l  su-
por la s  peque

 ̂  ̂ - _____ _________s , e á rr ile s
mas economices y de l a  misma rapidez de colocación. Tampoco 
son necesarios lo s  coche-camas y restaurante.

3 . - El esfuerzo traetor de la s  locomotoras, variable y con 
choques repetidos, aumenta la  fuerza viva de aquel (muy gran­
de,por la  masa de aquellas) variando constantemente de direc­
ción, lo que prqduce deformaciones en la  v ia  que n ecesita  a s í 
como obras de fabrica , una re sis te n c ia  en consonancia con e l 
peso y esfuerzos anormales anotados. El fe rro c a rr il descrito 
con una fuerza de tracción regular, independiente de lo s  ca­
r r i l e s  y en dirección del eje del tren, y con un peso redueidoL 
que obra constantemente sobre su parte central superior y en 
sentido v e r t ic a l, e sta  exento de t a le s  desviaciones y choques, 
lo  mismo en rec tas que en curvas, con beneficio para l a  normal 
circulación y conservación de la  v ia .

4 .  - Por e sta  buena conservación y no ser necesario e l  re­
cambio,de trav ie sa s , restuRá de entretenimiento nulo y de cons­
trucción económica por la s  razones apuntadas en la  base 2^.

5 . -  La aceleración y frenado son de una rapidez y suavidad
excepcionales, lo que produce una media de velocidad descono­
cida. , ,

6 . - La supresión de lo s pasos a n ivel, muy ú t i l  para estas 
velocidades, se re a liz a  en la s  mejores condiciones.

Hecha l a  descripción precedente, e s  preciso añadir que 
lo s  d e ta lle s  de realización  de la  idea expuesta pueden variar

de
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sin  que por e llo  eambie lq  esencia de la  invención,que es la  
que se desprende de lo s  párrafos que anteceden y se reiv ind i­
ca en la  siguiente

Hn resumen: La PATENTE m i  MOCION que se s o l ic ita , recaerá 
sobre la s  reivindicaciones sigu ientes:

1 .  - Perfeccionamientos introducidos en lo s fe rro carrile s 
para obtener su maxima velocidad, caracterizados por la  for­
ma y estructura de lo s coches extremos o intermedios de per-, 
f i l  aerodinámico con tracción  por una o dos hélices-o rgaeeioiL 
con coche motor delantero y tra sero . La colocación de belices 
y motores en sus d is tin ta s  c la se s, su organización, funciona­
miento y distribución (fig u ra s  1, 2, 3, 4 ) .

2 . -  Perfeccionamientos introducidos en lo s  fe rro carrile s  
para obtener su maxima velocidad, según l a  reivindicación an­

t a  de,los^ fe rro carrile s  de tracción por adherencia con la s  
modificaciones que lle v a  consigo.

3 . - Perfeccionamientos, según la s  reivindicaciones ante­
r io re s , caracterizados por lo s mecanismos de ruedas y rod i­
l l o s ,  órganos del movimiento, en sus dos formas d§ articu la­
dos o unidos, figura 9, su colocación y distribuden y e l  
p iso  complemento de lo s  anteriores en mareha, y que ante­
riormente fueron descrito s.

4 .  - Perfeccionamientos, según la s  reivindicaciones ante­
r io re s . caracterizados .por e l bastidor de ruedas (fig u ra  5) 
en su forma y suspensión indicada.

5 . - Perfeccionamientos, según la s  reivindicaciones ante­
r io re s , caracterizados por la s  ruedas en sus dos modelos con 
sus c a r r ile s  respectivos de la s  formas expuestas y con lo s 
co jin etes de rozamiento liquidq explicados (figu ras 6,7 y 18)

6 .  - Perfeccionamientos, según la s  reivindicaciones ante­
r io re s , caracterizados por los ro d illo s guias de l cuerpo y 
de toma de corriente con su mecanismo de contacto, cuerpo de 
co jinetes y palanca amortiguadora (fig u ra  10).

7 . - Perfeccionamientos, según l a s  reivindicaciones ante­
r io re s , caracterizados por la s  guias de conducción de lo s  ro­
d il lo s  de sección circular (figu ras 3 y 4 ) .

8 .  - Perfeccionamientos, según la s  reivindicaciones ante­
r io re s , caracterizados por lo s ro d illo s  de piso con su meca­
nismo y guias explicadas (fig u ra  9 ) .

9 .  - Perfeccionamientos, según la s  reivindicaciones ante­
r io re s , caracterizados por la  unión e la s t ie a  entre coches 
(fig u ras 12 y 13) para evitar in terferencias del aire  y e l  
enganche (figu ras 14 y 15) con sus topes, para marcha y pe­
queños choques.

10. -  Perfeccionamientos, según la s  reivindicaciones ante­
r io re s , caracterizadas por la s  tre s  c lases de frenos prin­
c ipales eleetro-magneticos, aerodinámicos y de re ac c ió n ,(fi­
guras 1, 2, 4 , 5 y 11) con o sin  e l motor y su colocación.

11 . -  Perfeccionamientos, según la s  reivindicaciones ante­
r io re s . caracterizados por la s  dos c la se s de c a rr ile s  de apo­
yo continuo representados en la$ figu ras 6, 17, 18 y 19, a s i 
como su sen c illa  y p ractica  unión a media caña cuando no de­
ban ir  soldados (figu ra  i4 a ,b ,c . ) .

12. -  Perfeccionamientos, según la s  reivindicaciones ante­
r io re s , caracterizados per la s  armaduras de colocación de 
lo s  c a rr ile s  y guias demeritas en la s  figu ras 1, 2, 3, S . 17 
y ^9 en su doble aeepcion de f i j a s  y desmontables, como tam­
bién su aprovechamiento y acoplamiento a lo s  ferro carrile s 
actuales, con e l aislamiento del calor a lo s  ca rr ile s .

13. -  perfeccionamientos, según la s  reivindicaciones ante-
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r io re s . caracterizados por e l sen cillo  y económico mecanismo 
de contacto de guias o c a r r ile s  (figu ras 10 y 17).

14 .- Se reiv in d ica, par ultimo, ccmo objeto sobre e l que 
ha de recaer la  PATENTE DE INTENCION que se so l ic ita , por
"PERFECCIONAMIENTOS* INí'ROmCIDOS EN IOS FERROCARRILES PARA 
OBTENER Sd MAXIMA VELOCIDAD".

Todo conforme queda expresado e n ,la  presente Memoria que 
consta de veinte hojas e sc r ita s  a maquina por una so la  cara 
y dibujos que se acompañan.

Madrid U  de Mayo de 1944. 
ALFONSO UNGRIA,
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