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la Invención a que se refiere la presente Oemoriur-j]iE- 
tituye una novedad^ industrial ecn características y ventajas 
que la lacen merecedora del privilegio de explotación exclusi­
va que por ella se solicita,de acuerdo con las prescrireio- 
nes del 3atatuto vigente de la Propiedad industrial de fecha 
26 de Julio de 1.S29,texto refundido , nubil eacLo el 30 de Atril de 1.930.

Se desean patentar las modificaciones introducidas en 
los distintos elementos que constituyen un ferrocarril para 
alcanzarlas más grandes velocidades.También comprende la 
adaptación del ferrocarril corriente a este sistema.

Descripción de cada dibujo.-Las figs.l® y 4a son.respec- 
tivarnente,una proyección vertical de- un tren de esta clase 
con su vía y la horizontal.del interior de un coche motor.

fas figo.2” y 2* son cortes verticales de dos .modelos 
del coche y vía.

la fig.5a es una proyección horizontal y vertical del
bastidor de cada dos ruedas.

Tas figs*6a,7” y 16®,esta última en distinta escala, 
representan cortes de la rueda y su carril en'las tres for­
mas que rueden tener y las dos primeras además de mus coji­
netes.

■la íig.8* es la proyección horizontal ''el mecanismo 
de ruedas y de los rodillos de contacto cuando la tracción 
sea eléctrica.

la fig.9- es una proyección, horizontal de uno de estos 
rodillos y corte del mismo con su cojinete y palanca.

la fig.lü- es el corte vertical del freno aerodinámico.
’ las figa,3^,11^ y 12®,en distinta escala,muestran la 

unión elástica entre dos coches. ■
las figs.3?,13“ y 14a,también en distinta escala,son 

diversas vistas del enganche entre- dos coches con sus topes.
la fig.l5ft{A,B,C,Í>) representa cortes verticales de 

la unión de dos carriles y proyección-horizontal de sus ca­
bezas.

Las figs.l-,2?,3® y 17? muestran la constitución de las 
traviesas o armaduras de la vía..

Partes de que se compone.- Como todos los ferrocarriles, 
consta" del tren,'carriles y traviesas,las que,a su vez,están 
formadas por otras partes. .

fren.- 2stá constituido mor dos .coches, motares delantero 
y trasero y oor varios intermedios,hélices,carros giratorios, 
o mecanismo de ruedas y de toma de corriente.frenos,unión i 
elástica y enganche. , , j

-descripción de cada parte y transformación que se ha- j
en Tá "misma papa ®btener la mayo revelo o i d a&Y-
Coches. -PT5T éstos se consigue eT máximo" incremento de

3tt 'peso .bajando todo lo posible su
3u forma y aumen-

veloc idad,di sminuyendo
centro de gravedad,haeiendo aerodinámica 
tando la separación entre ruedas opuestas o anche de la vía.

Descripeión.Bl delantero y trasero que son los moto res 
que se representan en la fig.la,con los cortes de las 2*,3" 
y 4”.Los intermedios carecen de elementos motores,tienen igu¡ 
constitución y terminan por ambos extremos como la oarte tra 
sera del coche raotor.Sxtenórmente pueden tener la forma de 
las figs.l®,2a y 4- de perfil aerodinámico y centro de grave­
dad bajo,o el de las figa.3» y 4S de mejor aprovechamiento 
.interior y comodidad.a costa de elevar algo el centro de gra 
vedad,ñero sin variación sensible en la resistencia del aire 
La altura de estos coches aún puede ser más -reducida.Sxte- 
riormente encontramos.primero salientes troncoeonicos para 
el paso de los ejes de las hélices que pueden ser dos o una 
sobre diámetro horizontal o vertical;después cabeza del co­
che de forma elipsoidal puertas delanteras.ventanas de cris­
tal cuya superficie exterior sea continuación de la del ec-

; .1
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che,union elástica entre dos coches,y en su 'Darte interior 
ventanas t>ara el paso denlos bastidores de ruedas y rodillos.- 
Si el motor es de reacción,la forma es .la indicada* en la th1- 
■te posterior de la fig.l» y^en la 4".SI cuerpo está' formado 
por una armadura tubular analoga a las usadas en aviación,en 
la que los largueros sen tubos de acero estirado de alta re­
sistencia a I*’ig.3a£que sirven de depósito de aire eomnrimido 
y de guias de los émbolos de la unión elástica) unidos por 
armadura de duraluminio,y cubriendo ambos con chanaa de alu­
minio.Puede usarse, para este recubrimiento la madera uue 
hace el cuerpo antivibratorio con la condición de formar ex- 
teriormente una superficie lisa y uniforme.Puede ir su meca­
nismo de ruedas y rodillos fuselado si tuviera ,ue salir de 
la parte interior del coche.
... .Interiormente lleva motores para las hélicesfo ele reac­

ción) en cabina anterior,pasillo de puertas delanteras con • 
la entrada al coche y central con asientos rebatibles sobre 
eje Horizontal para colocación de equipaje debajo de ellos,y 
el resto en rejillas elevadas,puerta central trasera.pasillo 
lateral trasero^con puertas de estribos plegables y parte 
trasera con unión elástica con el siguiente. • ■

3n su parte inferior y costados,ios juegos de cuatro rue­
das y rodillos,y,por último,otros dos en cada juego .debajo 
del piso rara la entrada en curva.
, Aparte de Jos mecanismos descritos,lleva un compresor de 
embolo,depósito de aceite superior a inferior.mecanismo de 
reducción de velocidad y otros correspondientes al motor que
se emplee.

3n los coches de mercancías sólo varía la constitución 
interior,que ruede^ser de una o tres plataformas y amplitud 
de puertas,dotandoíos de elementos aoroofaJos para la carga - 
y descarga rápida,como oa jas de agrupaaiento.bandejas so­
bre ruedas,etc.,'construídas con material ligero.

motores.-(Transformación).-Se consigue colocando.aquello » 
que permitan suprimir la tracción por adherencia,o - sea,em­
pleando la. Tracción por hé.. ice o Tracción por reacción . .

Descripción.-fracción por hélice.-lleva cualquier motor 
de aviación o eléctrico.pudiéndose mover las'hélices por 
turbinas de vapor si ss aprovechan las calderas de las loco­
motoras actuales.

31 motor K ,fig.la,se suspende de dos ejes verticales 
y se equilibra cor muelles. •

Tracción por reacción.- 3s la tracción ideal para las ' 
graiide's Velocidades y de gran aplicación en estos ferrocarri­
les. j

Entre los muchos sistemas ensayados,consideramos como j 
el más práctico,robusto y de más‘rendimiento el que se des- .i 
cribe a continuación. i

- - otor de reacción.- Colocado en la parte posterior del 
tren cuando este consta de un solo coche,v en loa coches ex­
tremos,en caso contrario,se ve representado en las figs.l* 
y 4* y consta de un turbo-compresor C de varios saltos mon­
tado en el mismo árbol que una turbina JT,el cual es alimen­
tado- por el aire comprimido por la velocidad del coche que 
entra por unas ventanas regladles Y a través ele un espacio 
anular je •con ensanchamiento.31 aire comprimido - por - aquél, 
pasa mor's(fig.4s parte inferior) a una cámara A de combus­
tión^ caldeo y desde - ésta a otra ele expansión *3 en comuni­
cación con la turbina T,por e.* * ,de donde sale a la atmósfe­
ra por j*.

la”” cohbust ion en la cámara A se o reducé cono en los 
motores nieael, inyectando el comTTustlfale con aire a pre­
sión procedente de los tubos de la armadura del cuerpo por 
inyectores i. .

i se emplea tracción eléctrica,la cámara D es más lar-'
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ga y lleva es su interior una resistencia en hélice de acero t 
cromo-níquel aislarla por charneta para producir el ealsñta- - 
miento del aire comprimido que llega a la cámara A. 5

la salida a la atmósfera del oiré desoues da”"atravesar l
la turbina T,lo hace ñor cuatro toberas d de forma rectangu­
lar, de las cuales las de arranque están eh la parte superior 
je inferior del coche,y las de marcha en sus costados y a la 
altura del ¡-je de ruedas.Sxisten otras cuatro h opuestas a 
las anteriores -ue producen efectos contrarios y que, según 
estén situadas en el primero o último coche,favorecen el 
frenado o la marcha.

funcionamiento,- 21 arranque se produce ñor varios in­
yectores X de combustible y aire comprimido o sólo-de este 
último que,al expansionarse después de calentado,produce la . 
fuerza de reacción después de mover la turbina,Una vez en 
marcha el turbo-compresor.proporciona aire comprimido,tanto 
más cuanto mayor sea la velocidad del tren a unas siete ve­
ces la presión de entra da. liste aire se mezcla en la cámara 
A con la mezcla o aire de loa inyectores y continúa el ci­
elo como ya indicamos .graduando ía entrada ríe combustible, ,
calor o aire, según epnvenga.Til arranque err estaciones ac­
haca por las toberas d superior e inferior,empleando después 
las situadas a la altura del eje de ruedas de mínima resis- \ 
vencía a la tracción.

' l£n el frenado y,por consiguiente, en la parada .pueden '
intervenir las toberas fci del coche delantero y las _d del tra­
sero.

-Datos constructivos.- Hay que partir para construir la 
turbina le la fuerza de reacción que equilibrio a la de trac­
ción normal.bada aquélla cor la que producen loa gases o 
aire a a la salida de la turbina tienen que cumplir una con­
dición para el e jor funcionamiento y rendimiento,y es que 
su velocidad '-?a inferior a la del sonido.Con este "ato de­
duciremos los nr por segundo'necesarios para producir aquella 
fuerza y,ñor tanto,el tamaño y distribución más conveniente 
de la turbina y £-u n° de revoluciones.

Como esos mu por 1'' son proporcionados. por la c">'i'' s- 
tión. del combustible que entra en I o el caldeo, del aire; 
queda por determinar el aire,combustible o calor necesario 
para producirlos y,en -consecuencia,como el nc de revoluciones 
del turbo-compresor es el mismo que el de la turbina,sólo 
habría que determinar su tamaño y saltos necesarios a su vo­
lumen de aire y presión. ‘

Sabido es el notable rendimiento, que proporcionan las 
turbinas y turbo-compresores,regularidad de marcha y dura­
ción ,por lo .ue se comprenden las ventajas de este psi atema.

la acción Sel aire comprimido sobre el atmosférico se 
hace en las raedores condiciones,por obrar.sobre capas de 
máxima compresión.

Puedas.-Con su transformación se ha conseguido un movi­
miento uniforme y automáticamente equilibrado sin choques, 
fu reducido diámetro(50 a 80 em.}permite bajar el centro de 
gravedad y disminuir el rozamiento.

Y al hacerlas independientes la perfecta regularidad 
en marcha. - .

Descripción.-(figs.5a,6* y 17*).Son de acero de las for­
mas que se indican.la' fig.5*(izquierda) y 17*•corresponden 
a llanta circular y carril acanalado,y la fig.6*,al con­
trario .llanta acanalada y carril circular en $odo o en par­
te. -

Constan,como todas.de cabeza,cuerpo y eje.la cabeza 
de acero dulce,bronce c silusinio forma o no una pieza^con 
el cuerpo que es de acero y se une al eje e a presión.Tiste, 
de acero espeeual templado,consta de dos cuernos cilindri­
cos separados por otro poligonal rara el acoplamiento de una
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ctíiúi .ifu¿,a üujeua con oa sudor,. .....va..'io 1 atiriólas en ambas 
¿av.iix’as de engrase in y n en o o nun i c a c i o n con taladros radia- 
lea unidos por uno centrar tapado ñor tanón roscado t.

oi la toma de corriente fuera por la rueda y carril,el 
eje a o raye «ana el. bastidor por un prensu-eatonas terminado 
en colector con escobillas que transmite la corriente por ca­
ble que atraviesa el cojinete excéntricamente,pero de análo­
ga suerte a como diremos en los rodillos.

Cojinetes.-Kan de ser de•rozamiento líquido y seguro 
funcionamiento.Aunque pueden usarse de bolas o rodillos cons­
truidos para este rozamiento.debido a Cas grandes velocidades 
a que dsoen funcionar,el esfuerzo ele rozamieiito es desureÉ'ia- 
ule aun prescindiendo de aquellos,por lo que creer,ios conve- 
.a.i.v. nte el uso ̂ del cojinete que se describe a cont inuac ion.
, i. oncta , fi-gs. 6~ y 7* ,de dos cuerpos A que os unen entre 

si por pasadores que atraviesan orificios o y que llevan la­
brados los siguientes .alojamientoe: JJn su parte superior,ues-¡ 
tanas o,parte externa del -semico jinete sena rada flei mi «mo ñor i 
cariara de aire b ventilada sor orificios de entrada y salida 1 
d̂ .y limitada ñor tabique en el ¡jue anoya tejido de algodón 
dal almohadillado de caucho¡depósitos _a de aceite senaralos 
oel̂  anterio r por tabique JL y caite superior del mismo nronia-' 
menee dicha formada ñor dos ensanchamientos para- el naso 
:iel semieje .rebajo para el de .las' aletas r,s con • parte excén­
trica terminado en tope ^  sujeto por torhílTo con tuerca t.

don- el tone jj’ va unida la chaca h de bordes redondeados 
que forma'a ambos lados del mismo depósitos de aceite v en 
comunicación con taladros cónicos x.Dos conductos vertTcales 
u(fig.6a,parte inferior) y los alojamientos ele la canal'colec­
tora c y anillo de fieltro f completan el cojinete.

Xa parte .inferior tiene la misma constitución que la 
superior.excepto parte excéntrica y resalte y agujeros de 
engrase.Orificios en el borde y costado del rebajo comunican 
con depósitos a,teniendo éstos otros horizontales n a la al­
tura de la generatriz inferior del eje de salida del mismo.

funcionamiento.- durante la marcha el cojinete es en­
grasarlo a presión por aceite que entrando en los depósitos 
superiores a por sus costados sigue por los conductos u a 
otros verticales que caen en la parte alta de. leus dos "cuernos 
del eje para su encrase,pasando después al rebajo central infe 
rior en comunicación con los depósitos inferiores a y éstos 
en su nivel con la salida de aceite. “

tro engrase en las mismas condiciones.se produce por 
la centrifuga j?,si lanzando aquél contra la periferia de su 
alojamiento nasta chocar con el resalte ^ desde donde por 
v y x llega al eje.leñemos.pues,un cojinete de rozamiento 
livuido refrigerado por aceite y aire en 'refrigeración for­zada. -

Polillos de contacto y de piso.- los primeros,usados en 
t ra coion eléctrica", estabilizan más la marcha , pe m i  t i ando los 
segundos el paso perfecto ñor laa curvas.

descripción.-(fig.9 °).- de componen del rodillo pronia- 
mente dicho y cojinete con su -palanca.

di rodillo de la forma que aparece en la figura cons­
ta de llanta 1 de bronce,cuerpo con el eje b unidos por inter­
medio del disco a después de producir .el aislamiento entre am­
bos por cartón aTslante o ebonita.La corriente rasa mor 
t i al cilindro o coleetór _e,según el tamaño que se desee, 
aislado por otro de ebonita S que se une al extremo superior 
del eje por su parte superior.Del cilindro _c las pinzas o 
escobillas j> .aisladas y apretadas por el muelle ;m transmiten i 
la corriente" ñor h. —

los cojinetes son de rozamiento líquido 'iehell de suoe-r- 
| fieles de deslizamiento inclinadas en forma de cuna,quedando 
I los huecos no necesarios para su resistencia como depósitos
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de aceite, 31 cuerpo de loe mismos B y pulanea A formados por 
dos oxézas £ tienen el al o jamiento del eje ío y^enganche -del 
amortiguamiento d.Iio ■■ de contacto tienen el"~eje el huelgo 
de nos centímetros,como ce ve en la figura,y (le uno y me­
dio los restantes.

de piso y su mencaniaoio, - I3e la misma forma, 
d i ár .T“"

dodilio _______
aunque «i menor diámetro,pueden tener un engrase a nresión 
eorri3.nte.du objeto es apoyar en guías £,figs.2,3 y 8, coloca- 
das_en las curvas y sis proximidades dando a ruedas y rodillos 
ia inclinación debida,y aquellas pueden estar constituidas 
cor un tercer'carril de menores, dimensiones o largueros de 
cemento con chamado rodamiento.Consta,fig.8*,de rodillo P 
vertical en el que el cuerpo del cojinete se une por su ex­
tremo al eje J¡ so ore el que puede resbalar eri guías exago­
nales pe rítanse i en do invariable la distancia, entra aquél y 
el bastidor de ruedas por el cilindro hueco d que,unido al 
oastidor, se articula al citado cuerno cor un col i-■■■‘,21 rodillí 
a;ue tiene 25 cm.de diámetro sale por unos £8 eñ.r'cr debajo 
leí riso cel coche.posición que mantiene en rectas por la ac­
ción de dos muelles helicoidales sobre dos galoneas horizon­
tales situadas en el extremo del eje 2.

Su cometido es el de hacer que los rodillos y ruedas 
o'puestas esten siempre sobre el radio Instantáneo de la cur­
va y que en la compresión de aquéllos se conserve su línea 
de rodamiento paralela a la de ruedas y a la misma distan­
cia , con lo que el movimiento en curvas se hará como en rectas 
en la parte central de la llanta y sin resbalamiento,

mecanismo de ruedas.- Sustituye a los carros giratorios 
actuales y es de una gran, sencillez cuando no lleva rodillos 
de contacto.

Contiene los elementos oree i sos para la marcha perfecta. 
descripción.- 5e compone,tig.8a,le cuatro rodillos ho- 

r i contales como el1 descrito _j?, coyes cuerpos c y palanca s b 
giran con un eje vertical £ que los inmoviliza,así como a” 
las f situadas a ¿1 iatinta. ."altura ,el cual gira en cuatro co­
jinetes labrados en otras tantas orejetas,que terminan por 
su parte posterior en palancas $ llevando en su intermedio 
.los ejes de giro I cuyos cojinetes van en el cuerpo del 
coche.las palancas _s,así como las f,se unen entre sí por 
bielas X,con lo que la línea da rociamiento de los rodillos 
y de ejes de giro de sus cuerpos ve conserva siempre vara- 
lela.ia citada biela tiene un ensanchamiento en sentido ver­
tical gura una corredera D,fig»9a(parte central izquierda} 
movida por el eje excéntrico 3 sujeto al piso y atravesando 
el bastidor de .ruedas ñor A,eT que tiene en su «arte central 
dos palancas P que llevan ¥l rodillo de viso,por intermedio 
del anal al apoyarse en sus guías se da a los ejes I el giro 
conveniente,como si todo el mecanismo 1c hiciera- sobre el 
eje central If. >

fox rodillos r se articulan al bastidor de ruedas por in 
termedio de bielas a que tienen un extremo en loa salientes 
£ ’de aquél,y el* otro en la parte' e de su cojinete,y mejor 
aún por este extremo a palancas fijas al eje o paralelas 
a aquel bastidor y situadas debajo -le. loa rodillos o a ambos 
lados,y unidos los extremos,cono antes,por la biela a rec­
ta o acolada.los rodillos que salen fuera del coche T5 ern. 
pueden tener una compresión máxima de 8 cm.

Los ejes £ deben tener su centro en la línea exterior 
del cuerpo del coche,con lo oue.el eje -ele giro del rodillo 
engancha de la palanca y aquel,estarán- en linca recta.

j-os bastidores de ruedas unidos entre sí por largueros 
L que los inmovilizan,son atravesados cor unos brazos prismá­
ticos £ que forman parte de una armadura colocada en el piso 
■del coche con eje de giro M en el mismo.Cstos brazos guías apoyan en un tren de rodillos colocado
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da citada armadura termina por arabos extremos en el bastí dor del coche en guías que permiten el pequeño giro dado- ñor las correderas F o D,y por sus costados' en dos apéndices E, a los que se arTicuTan los muelles A ,siempre en tensión. .
11 eje 1, situado a la altura que indica en A la í'ig.5* •tiene sus cojinetes en el piso del coche,y pasarítfo en «u parte central por encima de la armadura,tiene después, parte prismática para su unión al soporte del rodillo de Piso,sobre 

la que reabala, ñste soporte'se une al bastidor de ruedas por cilindro d con collar que le permite los movimientos de 
aquél. """Tiene a continuación parte cilindrica A,í‘ig.5-,hasta 
las correderas D y F -que mueve ñor el senciTlo mecanismo que aparece en Ta íTg.8R(parte central izquierda). .

Los bastidores de ruedas y rodillos que se unen ñor un 
lado a los muelles A,lo hacen por el otro a loo extremos 
a.e las palancas b amortiguadas por uno o mas muelles B(el 
de la izquierda no se dibuja) o simplemente,si el tren no 
lleva rodillos,los muelles se unen a loa salientes js’. _

diste sencillo mecanismo está exento de amortiguamiento 
general mor ser suficiente el particular de ruedas al desapa­
recer el movimiento le galope. ■

Las palancas 13 ocupan siempre en rectas la misma posi­
ción po.r ía aeeiói“de muelles que .partiendo i el piso,unen 
sus extremos.los rodillos,que pueden ser dos en cada bastidor¿pueden estar unidos directamente a aquél con un amortiguamiento 
común,con lo que■se reduce notablemente el mecanismo.nos  ̂coches.intermedios tienen sus rodillos separados de la guia 
de contacto 5 mm.'que les permite apoyarse en la guia exte­
rior en curva. y .  ,Ijqs extremos en recta solo uáy nos de contacto ne xos
cuatro del bastidor haciéndolo todos en curva.

Termina el bastidor de ruedas por uno de sus costados 
en una parte semicircular lí donde se sujeta el enganche,yen­
do los topes en el cuerpo de los coches. , .rreims,- %  consigue un perfecto frenado sin recurrir 
a la fricción imposible de aplicar en grandes velocidades 
ñor la'aplicación de tres frenos sencillos y prácticos.

...as grandes velocidades obtenidas en estos trenes liaren 
preciso dotarlos de potentes frenos que efectúen la para- 
fin'en el menor tiempo compatible con la .comodidad del ̂via jero( 
v enn toda suavidad*, es decir .ejerciendo una aceleración riega-; 
ti va análoga a la de los aviones en el descenso, .sto se con­sigue con tres potentes frenos,y corno auxiliar puede usarse elXe .fricción. 8e denominan los primeros de flujo electro­magnético .aerodinámico y de reacción aplicados en conjunto 
o aisladamente como ahora veremos. _ /Descripñión de cada uno.-freno de flujo eleotro-magné­tico.- ¡’omo* su nombre lo di ce, el frenado-" se consigue exo¿a- 
ldvaríente con el flvujo magnético que produce.un eleeuro- 
imán F ue al actuar sobre el carril queda separado del 
mismo 5 "mm.como máximo,por impedirlo un tope D en la parte 
superior.lili funcionamiento ea bien sencillo por ser atraído 
el*carril por el «lectro-imán sin llegar a rozar con ex y 
cuya y cuva fuerza produce el frenado,ñor lo que es ex r̂eno de mayor suavidad que existe.Tiene el inconveniente de que 
como la fuerza de el disminuye por.el polvo ae los carriles y sobre todo po-r histeresis del hierro-tanto mayor cuanto lo es la velocidad,se necesitan potentes electro-imanes pa­
ra compensarla;s4in embargo,produciendo una variación se L u ­lo pe°TÍr las necesidades,es económico y de gran aplicación, ya 'ue su máxima fuerza se aplicara en contados casos.

Si se quiere,ruede conservarse el xreno de ¿nccion co-
:;



locando delante o det rás del bastidor,o a ambos lados,el de 
flujo que sigue sus movimientos.

Freno aero.d inámico. - di fúndame rito es aprovechar lá resis­
tencia del aíre en su grado máximo contra superficies en mo­vimiento «Puede ir colocado embutido en el bastidor de la mar­
te trasera del coche o en el que forman dos asientos conti­
guos,fig. 2".

Fe compone,figs»2a y 11a,de una chapa de duraluminio m n 
que forma la parte, superior del frene i'a a los vastagos en que terminan cuatro émbolos _e,a dos los cuales sirven 
de guía los tubos verticales ele la - armadura del coche.21 freno 
que tiene la forma semicircular indicada en la parte superior 
de puntos,en la fig.11a,tiene constituido el cuadrante supe­rior con chapas del mismo metal soldadas a m n y a  pletinas 
que unen los vastagos entre sí a la altura de £  y el inferior 
con tejido de caucho r s que desde esta pletina se une en 
a u a los bordes de una pieza rectangular con la mioma curva- 
Tura que el techo del coche y que sigue los movimientos de los 
émbolos al apoyarse en resaltes de los mismos.

Se supone que los tres largueros tubulares están corta­
dos Para el paso del freno de una sola pieza cerrada oor dos cuadrantes de ese metal sus costados,pues,de ló contrario, 
cómese ve en la fig.2a,sería se una sola pieza la pletina superior y el resto de cuatro,una por émbolo,cerrando-todas 
por sus costados y dejando entre ellas la ranura o hueco ne­
cesario para el paso del larguero.21 funcionamiento es bien sencillo;se obtiene introducienj- 
do aire comprimido en los cilindros d_ hasta que tome la posi­
ción £ que se desee,según el aire que .expulse de su parte 
superior.

la parte fija permanece invariable y el tejido de caucho toma las posiciones e u o c m c¡ue completan el frenado al apo­
ya -se el escalón superior del eipbolo en. la plaea citada,Una entrada de aire oor la parte superior del émbolo coloca al 
freno en posición ie marcha ocultándolo en el hueco de la fig. 
11a.

Freno 3e reacción.- los quince tubos de acero que cornpo- !_ nen los largueros de lá armazón del oochg,con otros tantos de pie 
sitos 4e aire comprimido a 75 Kg.por om.^ y los tres superiores a 5 y 20 Kg.por em. que almacenan una fuerza de reacción con- ¡ 
siderabie,empleada en el freno de reacción sólo una parte; j por lo que sirve también para reforzar la potencia del motor j de reacción,si es ésta la fuerza motriz empleada.'

,.l punto de aplicación de esta .fuerza de reacción,puede ser el c"del'freno aerodinámico.corno indica la fig.11“.entran­
do el aire por el eje _e o émbolos e por válvulas colocadas 
en ellos,fig.ll?,y siguiendo por lineas de puntos por ser 
donde es mayor la densidad de aire,Cuando la atracción es hecha por motor de reacción,el frenado hecho por ̂ambos moto­res resulta también muy eficaz.Y,por ultimo,la heiice trase- , ra.al igual que el de fricción,puede tener aplicación para 
pequeños frenados.Funcionamiento Para esto consideraremos oíos casos:!®.- Para-da rápida.- Trabajan al mismo tiempo los tres frenos pro­
duciendo la máxima fuerza retardalriz .compensándose la dismi­
nución de fuerza dol aerodinámico con el aumento de la del electro-magnético a"* disminuir la velocidad.

2-.-Parada normal.— Funciona siempre primero el aero­
dinámico que es el- mas económico ,y a ̂ cont inuaciórt euaiquie- ¡ 
ra de los ños citados o el de fricción,cuando es uequena la 
velocidad. ,Para accionar el freno de fricción aerodinámico y otros 
servicios auxiliares, so emplea el aire do los tres? largueros 
sime rio res con menor crestón.

Unión elástica.- -ara- suprimir la interferencia sel
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viento entre los coches formando una superficie continua 
y -permitiendo las deformidades e n  m a r c h a ,  se emplea una unión 
que vamos a describir: 3n la parte trasera de cada coche va 
un bastidor de duraluminio adosado a él de la misma forma 
que el contorno reforzado con las piezas a_ verticales y ho­
rizontales, rara, darle consistencia y permitir el paso de 
la puerta y - enganche,figa.3*,11* y 12*.Este contorno de- for­
ma rectangular está sostenido por tantos émbolos _e ,?ig,ll'1, 
como tubos largueros tiene el coche que sirven de cilindros 
guías rara aquellos en su extremo {a d e m á s  de í tos de  aire
en e l  resto ) . Setos .émbolos rueden s e r  de doble :. i 3 ct o, manda­
dos ” 0 ?  a í r e  com^rimido p a r a  colocar o quitar .La unión elás­
tica, pud i é ndosa conseguir el mismo efecto c-on los muelles m,
Al contorno citado se une exteriormente y mor su parte an­
terior un tejido de caucho b con alamores de acero a que se 
apoyan en _e,el cual tiene eT c tro extremo en la oañEe pos­
terior del' coche.-A las piezas centrales _c en la fig.ll1* ,se 
unen los extremos de un fuelle f que viene del ̂ tabique tra­
sero a ambos lados de la puerta,llevando cambien dos asas 
A que pueden colocarse a.distinta altura,fig.l2a y enganchar . 
dos coches como se indica en la misma,teniendo el contomo 
en sus bordes una pequeña cámara rectangular de tejido de 
caucho para hacer hermética la unión del enganche* /

Funcionamiento.- Se desprende de la descripción hecha:
la aproximación del.bastidor de hace a mano tirando de A y
comprimiendo los muelles m o el aire y enganchando el pasador 
con"cabeza b,fig.l3Rde cada asa en el cuerpo o de la otra, 
bh disminuye o aumenta la distancia entre eocllea el mecanis­
mo sigue sus movimientos por su tensión inicial.

Para el paso de un coche a otro,existe,como ahora,chepa 
de piso.

tingan che. -Consta, figs.3" ,12* y 14 ̂ , de tupes % y enganche- 
formado por las ballestas b y barras de enganene A con meca­
nismo ae unión y giro.AquéTlos,de la forma que inTican las fi­
guras, colocados en la parte superior e inferior de la muerta, 
van atravesados por pasadores que los sujetan al coche,y ir— 
viendo además los centrales de ejes de giro de las ballestas
b.- ^

X a s  barras de enganche colocadas en i a  parte cereal dex 
hueco entre ríos hall setas,terminan ñor un ? ex tremo- en gancho 
& oon fiador con muelle,a continuación guía rara resbalar so­lare pieza B del bastidor del coche,dé: 5 "le movimiento el tor­
nillo t movido por rueda helicoidal sobre guías,accionada por 
husillo’ h,cuyo eje aparece en etiadráclillo al costado a el co­
che para~*a;nli carie una .llave l e  manivela.

El mecanismo de unión se compone le pieza de giro,cuyo 
eje e,fig.l4-,debe quedar en la línea vertical de tangen- ¡ 
cia efe las ballestas,la cual lleva a cada lado alojamiéneos | 
c para cuatro muelles m unidos a su vez a otros dos n que teij- 
minan en argollas para su enganche al gancho g.Cada uos fcarraji 
de enganche llevan un solo mecanismo de unión. j

Este enganche se hace solo en la parte inxerio r. _ j
Funcionamiento.-Para enganchar dos coches se aproximan 

hasta apoyar las FaTTestas,introduciendo a mano la argolla li 
bre del mecanismo de unión en su gancho,moviendo los husillos 
h de los dos cocí enganchados hasta que el eje e tome su po 
■aloion central y los muelles m la tension_necesaria para que 
en tracción normal sigan tangentes las ballestas b,1o que se 
nota cuando la oarte recta de las piezas n coinciden con se­
ñales puestas en su inmediación.A la compresión apoyan.pri­
mero las ballestas ruara pequeñas presiones y después los 
topesjlos que están separados para que en el giro en xas cur­
vas solo apoyen -las ballestas. .. _Carriles.- 3r= con la llanta * el elemento primordial pa-
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ra poder obtener grandes velocidades.Lara conseguirlo nece­
sitan constituir una superficie de rodamiento uniforme que 
corrija automáticamente los desvíos de la llanta sin choques.
Lo orimero se ha conseguido soldando los carriles o uniéndo- . 
los a media caña por un procedimiento distinto a los actuales 
y lo segundo por el perfil especial de llanta y carril.

Cuando los carriles van al tope o soldados,se conserva 
una-temperatura bastante uniforme que'impide la excesiva di­
latación o contracción,haciendo circular agua por una o dos 
cámaras situadas en los costados de los mismos corno infl rea 
la fig. A de unión de los carriles.3n el-primer caso el. cos­
tado interior del carril lleva además el comprimido de corcho,
Ln este caso,cada dos cámaras se'unen por tubo articulado. 

Descripción.- A las dos formas ele llantas explicadas, 
corresponden otras en los carriles,indicadas en las fige.6a 
y 16®.Como ahora,son de acero laminado,pudiendo ir soldados 
o unidos como si formaran un carril continuo.Como los actua­
les,tienen cabeza,nervio y patín cuando se usa la llanta corrían 
te de rueda,fig.6*,parte ̂ inferior.

los primeros son análogos a los actuales,con la diferen­
cia de que,en vez de ser plana la cabeza por su parte superior 
es circular,puliendo serlo toda ella y limitar la parte ola - 
na le su costado a dos o tres centímetros.

La cabeza circular es análoga a la llanta de la fig.16-. 
Cuando van soldados el patín y nervio,se recubren de con­

glomerado de eorcho,después de soldados y sujetos al larguero, 
fig. 17-,para suprimir el corrimiento y disminuir la dilatación 
por calentamiento.

Si van unido3,la unión más conveniente y sencilla es la
de la fig,15"(A,E,C) de perfecta aplicación a los carriles 
corrí entes, y. consistente en unos nervios F de acero especial 
remachados,uno en el extreme del carril,y el otro en el cos­
tado opuesto.después de labrar en ambos su unión a media ca­
ña, como se ve en* conjunto en B y en su cabeza por encima en _c 
de puntos en la parte inferior de la fig.6".

fetos nervios terminan por el otre extremo en una par­
te’ redondeada,a los lados de una plana de apoyo'de uno9 _6 
mm. en la línea a b.De este modo quedan los carriles sujetos 
en sus uniones en sentido vertical por cuatro apoyos planos de 
6 mm. por 2 cm.corno mínimo y en la lateral por el apoyo fe la 
parte Plana de los nervios,uno de los cuales puede';er sujeto 
con tuercas.Los extremos de los carriles,después de laoraaos, 
se cementan,haciendo indeformables las juntas,que,al contrario 
de las do ahora,están exentas de choquea,ya que el naso de un 
carril a otro se hace siempre apoyando la llanta de la rueda, 

la faja ra n r s de la cabeza 'del carril, oor tener en ese 
ambas la -ais. a curvatura, con lo #cual,en todo momento _ 
apoyo en el carril,y la variación según a b al paso del 

tren,normalmente menor que una decima de miliraelro,impercep­
tible. Aun en el caso de vía mal conservada,pasa el tren nor­
malmente por las uniones,si se da a éstas en su extremo y par­
te superior una ligera -curvatura con una diferencia de nivel
de 1Ó2 mm.corno máximo. ,los carriles de la fig.16’,1a unión de media cana se

en
ancho
tiene

gn los ca
hace lo mismo que en la fig.15®,con la única 
cus,en vez de quedar los nervios II entre xas 
la pestaña inferior la que lleva en un _
nervio a cada lado para --ue entre ambos queden las pestañas 
del i-ruiente,y a su vez los dos nervios del otro,cogen la 
pestaña de éste.pudiendo,como los otros,quedar en cada carril 
un nervio remachado y otro atornillado para
eación. ,Pin necesidad del cambio de carriles,se pueden  ̂ , .
actuales,según se lia dicho,como indica en I la xig.lo- .na uni-

difereneia de 
dos pestañas,es 

carril remachado un

más rápida colo-
unir loa
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ca 'precaución que hay que tonar en estas uniones es que'los 
nervios y apoyos tengan suficiente resistencia a la flexión, 
ya que la ordenada máxima al naso ñor las uniones es insig­
nificante po'r suprimir el peso adherente y por seguir arabos 
carriles invariablemente unidos.la unión de los carriles 
ruede también hacerse sin dejar juntas de dilatación rema­
chando como ahora lo;; dos .nervios a un^carril pero sujetán­
dolos con tornillos al siguiente después de hacer el ajuste 
ele la unión.

13n este caso llevarían el mismo recubrimiento que cuan­
do van soldados.;;i peralte no excede de 30 cm.en, curvas de SOO^m.

Armaduras de la vía y obras-, de fábrica,- Una vía bien 
construida con poca separa clon éntre traviesas evita las re­
paraciones y la buena colocación de sus carriles es segura.
Si a esto se agrega que el peso circulante ñor ella es unifer. 
me y mucho más’reducido,su conservación con traviesas de ce­
rne nt o pera buena y su entretenimiento nulo.

Hecha la explanación se -colocan las armaduras gue pueden 
ser de dos clases:fijas o desmontables.las primeras hacen 
la vía indeformable,pero son más fáciles de reparar las se­
gundas.Armaduras fijas y desmontables.- Una armadura sencilla-

..i "T:— ~ ....  '
curvas.
y práctica es la dibujada en las figs.X* y 2R para rectas y 

as. .Consta de largueros y traviesas separadas tinos bg cía, 
que se unen a aquéllos por remos que forman parte de la _ ar­
mazón de las mismas,los atraviesan,pudiendo sujetar al mis­
mo tiempo el larguero y pestaña reí carril. ntil’citado larguero .tiene,formando parte de su armao.u- 
ra,constituida ror"cuatro redondos,piezas B,fig.l?*de acero 
moldeado,a las que 'se une por patillas P y tornillos t la
pestaña del carril. _Para que los tiernos que sujetan la pestaña entren siem­
bre en sus alojamientos y las patillas o arandelas que hc*gan 
sus veoes,tengan el debido ajuste sobre aquellas,se unen a 
laa referidas'patillas o pestañas del carril acanalado.por 
intermedio de arandela con pestaña exagona^cuyo orificio 
central tiene forma- ovalada .Una llave ̂ aplicada a la pane 
exa^onal permite eorregir la desviación tolerada,lo que una 
vez°eons3guido sin rlejarla.se completa con otra que aprieta
la patilla p. .la unión de dos largueros consecutivos no es precisa 
por hacerla los carriles y las traviesas llevan,si es nece­
sario,unos nervios para evitar su corrimiento. _

üsta armadura puede entrar en la categoría también de 
desmontable, reduciendo la longitud de los lar ¡güero a ñor la 
facilidad de descular rápidamente los tornillos t^y tuercas 
ne anión citadas,La armadura descrita puede tanoxen hacer­
se de dos largueros continuos o unidos de trozos ue mas ba­
se a los que cada cinco metros se articula una pequeña tra­
viesa para evitar su separación.  ̂ nfí

3n las curvas pueden usarse el modelo de la i'ig.o .
Lo mismo en rectas que en curvas,como aparece^en_estas 

figura».oueden suprimirse los largueroa_ cejando soj.o las tra­
viesas con más anchura en los apoyos -leí carril queden el 
resto de ellas.Pajizos de hormigón colocados en ex uerreno, 
alternados con traviesas 'le cemento o madera, oueden consti­
tuir estas armaduras. *godas pueden usarse como fijas o desmontable o, 
que ios largueros correspondieres a carriles y guias vayan 
articularlos o unidos a los mismos,. ; A

Para la menor presión y regularidad de marena «e 
trenes.ruede suprimirse el balasto en toda c parte -a 
vía.
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las obras de fábrica rancho más económicas que las ac­
tuales, se harán de hormigón de cemento.Por la gran veloci­
dad desarrollada mor estos trenes se.suprimen los pasos a 
nivel, <jue serán .superiores o inferió res , según convenga an 
relación al terreno,y la vía fuera de las estaciones esta­
rá cerrada,corno aparece en la íig.2fi, colocando tela metáli­
ca g sobrecuro _f a una altura de 1,50 a S m.,cue no estor­
be fe visión desde los coches. .

di espacio entre carriles debe empedrarse cogiendo las 
juntas con lechada .de cemento para lar sujeción al conjun­
to y evitar el polvo por el aire de la hélice,fig.2".

recaní amo de contacto.- drt la tracción eléctrica,la to­
ma de.corriente se nace por carril ccr:uetor.

buando se use corriente trifásica,los conductores son 
las sos guías de los rodillos inferiores.combinadas ccn 
los carriles y solamente aquéllas,o éstos,en caso contrario.

Tanto unas cono otros quedan aislados de sus soportes 
por piezas L de ebonita.

la toma de corriente puede hacerse por los citados ro­
dillos y las llantas de las ruedas del mismo nodo.

Al describir los rodillos laterales se vio cómo se efec­
tuaba esta toma.pudiendo terminar, las llantas 1 interior­
mente y en su parte central,con una oeetaua aprisionada y 
aislada por el cuerpo del rodillo.

"or servir el mismo rodillo y su guía y las ruedas con 
sus carriles para la marcha y toma de corriente al mismo 
tiempo,se obtiene economía y sencillez de instalación.'

11 solo empleo de carriles como conductores sería un pe­
ligro para circular en las esta clones,-que se evita aislándo­
los antes de las mismas con ayuda de carril de gran resis­
tí oncia ( carril corto) -acero níquel- que a bu vez se aíslan 
sus uniones sin disminuir la banda de anoyo de la llanta al 
aumentar su curvatura.Cable subterráneo los uniría a su en­
trada y salida y el tren recorre ría el corto espacio de las 
estaciones por el impulso adquirido,sin.disminuir su velo­
cidad.Para maniobras en las mismas,pueden colocarse ca­
bles aéreos con sencilla toma de corriente que se oculte en , 
marcha en el bastidor del coche motor.

das guías de contacto en las estaciones tienen cubiertas 
que evitan un accidente al no poder ser tocadas.dn los si­
tios donde son de temer frecuentes nevadas,no son conve­
nientes los carriles como únicos conductores.

Aplicación a loa ferrocarriles actuales.-21 3istema 
que acabamos-de explicar,tiene ventajosa aplicación a los 
ferrocarriles corrientes en economía y regularidad de marcha 
y gasto insignificante en su transformación mor permitir 
aprovechar todos sus elementos de vía y material•roñante 
en.la misma. «21 eran ahorro de fuerza motriz se debe a suprimir el 
peso adherente,y la regularidad de marcha o^la que dan 
ruedas y carriles combinadas con la fie la helice o motor 
de reacción. t tiu transformación se consigue:3n vías colocando los^ 
carriles con el nervio vertical y unidos al tope o a media 
caña, o orno indica la fig.lSMD) con su aislamiento indicado 
en el primer caso.Las traviesan so utilizan sn bu totalidad o empleando 
un procedimiento mixto de traviesa de madera con'las de hor­
migón.;r, obras de fábrica no es necesario hacer reforma algu­
na Dor tener exceso de amplitud y resistencia.- o asi en 
lar explanaciones en las -que deben suprimirse tonas laa cur­
vas de rectificación económica,cuyo único objeto sea reducir 
la pendiente de la via.SI material rodante se aprovecha de 
igual modo(aunque con menor velocidad que el nuevo y mas que
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el actual) con un peque rio retaje en su llanta que la con­
vierta en la explícala;cono también indicamos anteriormente 
qué molificación se obraba en la locomotora para la nueva 
forma le tracción. ,A las ruedas ée les modifica la llanta,que sera,como , 
indica la fig.Guiparte superior) plana le unos 2,5 cía. y cóni­
ca a continuación. ,Si se usa nuevo material de tracción,los huelgos entre 
pestaña.y carril se. relucen a la mitad. .,

•Yernos,pues,que con una sencilla transformación y gasto 
insignificante con relación, a la ras jora,puede explicarse la 
nueva tracción,haciendo ius el material existente circule con 
mayor rapidez y. suavidad y el aerodinámico con mucha mayor
velocidad. . . . .Funcionamiento general.- Dara el arranque deja de actuar 
el freno electro-magnético y Tos motores indicados -dan al tren rápidamente la velocidad de régimen.Fn rectas y terreno horizontal pued’e alcanzar 500 Km.por hora y no e debe tasar 
le los 150 ICm.p-or hora en curvas de 5C0 rn.de radio, par a lo 
cus. el neralte máximo, de 30 cin.no perjudica a xa comodidad 
del viajero.Igual ocurre con las rendientes,las que en una vía corriente 'no deben pasar de loO milesimas,tara lo que 
el tren no debe exceder'le 110 Km.por hora.SI máximo viento 
de- costado que el tren puede recibir,es menor que el mayor esfuerzo centrífugo en las curvas y ambos combinados en el 
peor de los casos no altera la estabilidad del tren.

ros enlaces en curvas que son progresivos han de tener 
una longitud mínima de i 50  m.en curvas de radio_50(1 m.y la 
pendiente correspondiente desde la parte recta de 55 vO m. para 
la velocidad indicada.Con estos ciatos vamos a ver la marcha 
con el carril y rueda propuesta y con la molificada rara lo y
actuales. • .Primer caso.-{Rodamiento central).-Osetas.-- F-l tren ^le­
va la dirección áe los carriles por nacerlo su fuerza motriz 
v contribuir a ello constantemente en movimiento estable la 
curvatura contraria de llantas y carriles,movimiento no al­
terado por cho.jues- de impacto,ya que las pequeñas desviaciones 
entre llanta y carril son movimientos ele rodar yresbalar.La 
desaparición del movimiento de galope pui1 la un.ton le cani­
les explicada,de Perfectos resultados al reducir el pedo de 
los transportes al mínimo .unido a su bajo centro de gravedad, 
contribuye a suprimir las causas cié las psrturcaeíones^y,por 
tanto,a la marcha estable a grandes velocidades.lúea si cien 
es cierto que la escasa altura de aquel alunen la lu .-a _ re.m- 
eifiâ máe bien favorece,por dar más estabilidad al movimiento.

{■tr as  dpa causas que contribuyen en rectas a^la est.aoi.- 
1 i.nucl, con el ¿aumente de vel ocidad, son la disminución . .el ro­
zamiento de ro ar y la capa de aire que envuelve ax t,ren en 
su marcha,cuya presión aumenta y tiende a apretarlo contra 
los carriles en sentido vertical.Curvas.- la mordía en curva' se produce de un  mono ana- 
lo.o-o al inJIcadc en rectas,porque su entrada y salida se la 
hace Pobre la misma banda de rodamiento como asimismo durante 
si la,sur ser pequeño el esfuerzo vertical preduexdo por la 
fuerza centrífuga uc .compensado por el peralte.listo se con- 
simue ñor la perfecta colocación de los carriles en mas cur­
vas '"us enlaces y mor el exacto giro fiado por los rudi.L-.--oa 
de rd so a los bastidores de ruedas que convierten a estas en 
‘orientables y dirigidas,lo que permite darles en tod.o^memen­
to rr.jL yvi >-.¿6caniSfflo sencillo,la incidencia mar converxie-Lue 
ms-m-üVu marcha-ideal.Una Pequeña amortiguación se produce 
~ r  caucho en cada rueda que las hace orientantesjjn Poeta. 

u- -ta con¡?a y ñor los perfiles de llantas y carril^ ,n.. 
necesario el/eobreanoho ni el contracarril de curva que 

se "'■odría colocar de .forma especiar.
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segundo caso.-Rodamiento le eoalado ).-Rectas.- ns el 

Q3cf¡ ge los carriles ccr risotes adaptado a uTTIoít. ue oa ¡. .Cj.- 
les" ñxali cada.la foja le contacto ae traslada ;:.cu centro ar 
eos talo ounoim leudo también el.movimiento de galope.fn ex 
/lo- ] *.i 2, o js oro luce un eauiliorio indiferente pon aroyar 
las" llantas en dos centímetros cada una sobre superficies^ 
horizontales favorecido por el anterior y por la senaraeion 
restaña 'carril seducida al mínimo .las restañas «le unos a,o 
cm.tienen una inclinación de flanco de 75*..‘-emiten mayor 
seguridad en la circulación sin aumentar el desgaste^que se 
aminora per el empleo en las llantas de aceros especiales.
Como en una vía bien construida la separación de carriles 
es constante y las traviesas son metálicas o de cemento y 
la marte sumariar de los carriles es norizontal.ex^ unr-uje 
de las.postanas contra el carril es muy interior ax actual
y,por tanto,su desgaste. ,eor todas estas circunstancias,como ̂ ror j.u r,c 
marchar en estas vías los coches aerodinámicos ':a''a;n
orlmtables.nos permiten obtener con estes velooícaaes.muy_ 
suporto res. a los ¡sexuales y .con los modificados mas yeloei- 
daá v mayor seguridad.la marcha por esta vía de las nos era­
ses de coches exige en los antiguos una mayor separación pes­
taña carril, sobre todo en curva. -iCurvas.» 11 enlace en estas, que se ha ce, como n
jimoa'.cñntrTSuye con ia entrada en ella favorecida .por la 
restaña que da a la rueda la incidencia necesaria al resba­
lar sobre contracarril acanalado, ae produzca en xas es
condiciones hasta llegar a la curva en la que. continua^; cwmo 
abura.Un los nuevos coches.alemas,se evita^ex re;uaia^xen u . 
r'ía marcha en curva es automáticamente guiada y ceno rao. a, come
1.. e.indicó.ln’ estas v'as son también aplicables los rodillos
de contacto que explicamos en las anteriore3,con las ventaja-- 
r-ue en la estabilidad reportan .consiguiéndose con muy^uiri 
emeión ur considerable aumento de velocidad y economía.!* 
S r o S  « f l a n  fue tiene,.ue aere ajustada al.tensado de i 
línea,puede hacerse automáticamente,o el «a^uinista u^n 
su cuadro de marcha.Tin el primer caso ,un rodillo analog^ ax 
me pi so,al apoyar sobre guia oportunamente eolooaaa,«*c»ua 
s?br¡'l¿ admisión o reóstato naca reducir o aumentar faje- 
locidad.hl funcionamiento geperal de toaos xg- ue
coronen el tren.se desprende de su descripción,asi como
tm^ién “~r^'(1UQ pus¿[e tSr aún más rápido si en cada coche

aLü'4\¿tajas.-Wfl ferrocarril en cuestión y el modificado,
tienen las siguientes ventajas: . ,__ „ P„

1 ? alcanzar en rectas 500 hm.por ñora j x-jv,
en curvas de 500 m.de radio con una economía ae fuerza motriz
,Y .-laucón*trucción de nuevas líneas resultan rnáŝ yen-
eillas y económicas por serlo las obras de fabrica.suprimir 
muchas curvas al poder aumentar las pendientes,no «s r̂eei-v. 
el balasto por las menores presiones a que esta «.Guien «a
13 V13«.-ill esfuerzo de tracción actual aplicado a los 
carriles,es de dirección variable,con choques repelidos,cyx . 
el perjuicio en la buena conservación de la vía y en la unec-
°X°n hi nuevo sistema con una .fuerza constante.paralela a 
1()t. carriles y a la altura más conveniente,tiende cou ±a 
fo rma"~de coches , ruedas y carriles a ,estabilizar constante-

el coche

“ “  Ifl-rco'níervahán y énteetentaiento de la vía ..
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muv reducida. , ,6a.-La aceleración y froñado suave y rápido produce
una velocidad media excapeional»

7 a.-La supresión de pasos de nivel necesaria a estas 
velocidades -se realiza en las rae jo res condiciones.  ̂_Hecha la descripción precedente,es preciso añadir que 
los detalles de realización de la idea expuesta,pueden va- .riar.sin que por ello cambie la esencia de xa invención, 
aue es la que-se desprende de los párrafos que anteceden 
y os reivindica en la siguiente

E 0 A

En re súmen: la T>A1EICTS DE immclbT cuyo _ repi otro se 
solicita.recaerá sobre las reivinaícaciones sigaientes:

"l?.-Perfeccionamientos introducidos en los ferrocarril- 
les para obtener su máxima velocidad,caracterizados por la 
forma de los coches que, dentro le la ayor como d iaad, ux. re - 
c«n la mínima resistencia al aire,dañóles la forma aerc-.i- 
námica de las íig8.1%2^ y 4a de superficie esuaisada
v uniforme. , . , , . . „gn.-Perfeccionamientos, según la reiviru icacion ca­
racterizados ñor la estructura de los mismos cochea,analw- 
«a a'las de aviación que permiten reducir el peso de ios 
coches a l/3 a igualdad ele peso transportado y en la quê  
los largueros son tubos de acero depósitos de aire eorxnri-

*3?.-Perfeccionamientoa, según -Las reiyim ¡.o aciones 
que antecedan,caracterizados por la tracción del oren  l u e   ̂
¿unrime la de adherencia que lleva como,oeso muerto ex
anherente, sustituyéndolas por la,tracción cor uolxow y
motor de reacción que la hacen ma» uniforme 5 *,J-1 ‘p J' A_ dimiento mayoi/Oon l/5 de potencia se puede transportar -1
mismo meso con los nuevos coches y esta tracción. _ _

4 », -Perfeccionamiento s, según las rsivinuieacintób 
cadentes,caracterizados porque el equilibrio por siuelxes d.i 
motor de la hélice para,que el esfuerzo tractor 
do y  el motor de reacción, indicado en xas iigs.l ^  elementos turbo-compresor y turbina de c i c l o s  rever^o^es ^  
en Lados en el mismo eje dan el máximo rendxKumitu.cma., ̂ ,- 
* ir sujeción con compresor del cembustióle que sroaa- 

ce'la combustión.Como las pérdidas en la c a ñ a r a c o m b u s ­
tión Y expansión sor pequeñas .resulta ae rendimiento ol- v̂ -.̂  
Ú"poder producir esta fuerza ’e reacción mor calentamiento
fipi ñi re comprimido. , . •¡yv -perfeccionamientos,según las reivindicaciones an­
teriores, caracterizados por poder abdicar este esfuerzo 
•y -e,acción en dirección y sentido mas conveniente na^ 
tJn^ lí mVní,rendimiento de marcha 7 frenado por toserás
— °5T*^Perfeccionamientoe, según las reivindicaciones an­
teriores .caracterizados Por las ruedas.fifs.6 _ y lo_en ?u^
dos formas de Id anta acanalada y xa iny<-„x ia,iis.16 Qe J.• ̂
ta"circolar.Ambas en unión da los carriles suprimen el «wvi- 
raiento de galope .producen conetantenente_una mrcaa toW.de 
mor las curvaturas- contrarias de ruernas y » 1
ve en la fig.16* en las posiciones de la rueua y. y.?g» —  
rucen v suavizan el movimiento de lazo por aibauxiuci^u '-— 1 

^tr¡r^-da v carril y mor la ausencia de olio lues. nu 
diámetro1varíadentre"oO y 80 cm..la_llanta moflifieada^oara 
los carriles actuales,fig.6?{ parte iu±e£xor)
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3,5 crn.y ;-.u inclinación de 75 -.5! hacer las ruedas indepen­
dientes cuyos ejes de coa cuernos cilindricos tienen les 
cojinetes de rozamiento líquido de doble enerase y refrige­
ración forzada explicados en las í'igs.o'1 y 7°.

7a.-Perfeccionamientos,según las reivindicaciones ante- 
rieres ,caracterizados sor el bastidor de ruedas de forma apropiada para obtener el más bajo c.d.g.,fig.5a con sus­
pensión independiente en las ruedas per muelles o caucho, 
la cual mantiene constantemente las ruedas a la misma altu­
ra por un control exacto de los muelles,comprobado por la • 
coincidencia de señales indicadoras colocadas en la enana 
£ del eojinete,fig.6- y su guía.

8a.-Perfeccionamientos,según las reivindicaciones an-, terio res, caracterizarlos per el mecanismo ás ruedas o carro 
giratorio con o sin el de rodillos articulados al mismo 
que,con la ayuda del rodillo 'e Piso,hace las ruedas inde­
pendientes y orientabl.es automáticamente en curva,proporcio­
nándoles el ángulo ele incidencia más favorable en las mismas que permite eplicar con un peralte 10 por 100 la fórmula Y - 7$T en Jim.por hora, di sencillo amortiguamiento lateral por 
muelles en tensión o caucho.

los rodillos de contacto contribuyen a aumentar la es­
tabilidad. ' ■ egún las reivindicaciones que 

los rodillos de contacto y de 
último,al apoyar en. su guía j. 
la inclinación nreeisa en curva, reducción de velocidad es análogo al de 

igual modo.

9 a. -T'erfeccionamientos, 
anteceden,caracterizados por 
piso r y P,figs.8“ y Sueste 
figs.U- y 3a,da a las ruedas 

31 rodillo ae 
ni so y funciona de

10 a. 
riores,ca

-Perfeccionamientos,según las reivindicaciones ? 
racterizados. por la unión elástica,figs. 3a,11a

ante ■
y12?da enganche sencillo,al exterior tejido caucho que evita 

interferencias del aíre y permite sin deformarse el paso de 
curvas.

1 1 - Perfeccionamientos, según las reivindicaciones an­
teriores, caracterizados ñor el enganche unido al carro gira­torio, con sus' topes,figs.3“,13a y 14? que permite unir cada 
dos coches de un modo elástico y continuo,

12- .-Perfeccionamientos,según las reivindicaciones ̂ an­
teriores, caracterizados por.los tres frenos electromagnético 
aerodinámico y de reacción,figs.lh ,2a ,4a y 5! y 10- sin fro­
tamientos, con el motor de reacción.formados por un electro­
imán sin rozamiento.máxima resistencia de superficie curva 
al aire y reacción del aire comprimido del motor o deposi­
tes tubulares y eu punto de aplicación.

1 3 a,-Perfeccionamientos,según las reivindicaciones an­
teriores ,caracterizados por las tres clases de carriles,1’igs. 
6-,1b-(A,B,C,D) y 16a con su unión a media cafa en loa nuevos 
y su adaptación a los actuales como también su refrigeración 
ñor agua Aislamiento del calor por corcho comprimido cuantío 
aquélla sea al tope o soldándolos.la máxima variación de tem­
peratura eáa de 20 9 y las juntas o soldaduras permanece­
rían inalterables. , .

Z1 carril de la fig.loa de maxima seguridad debe coxo- 
carse sobre larguero más alto para evitar depósitos en su 
canal y quitar fácilmente la nieve.la refrigeración,de i le-■ 
varia,en la marte inferior.la unión -adoptada entre carriles que les hace a ambos 
tener la mioma desviación y que es inferior a 0,25
do

oicma desviación y que es inferior a 
el roo vi nitrito de galope y aminorando el de _
14a. -d'erfeccionamiento s ,según las reiviníiicaeiene 

an t s ce den.caracterizados ñor las traviesas o armaduras 
colocación de los earr Lies jiigs.l ■ ,2 v }, 
v largueros de cemento o solo traviesas ,
asiento.sobre las que van chañas de madera o latón que amo 
tiguan y hacen el ajuste al sujetarlos con oa-ilW _• --

rnm. evitan u 1
lazo.

que
o armaduras de

17a de traviesaa 
con sug olacas le
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no perjudicarle loo anentes atmosféricos ,permiten tener la 
vía inalterable.

Jo cosible usar las traviesas ce refera en estas vías 
teniendo todas placas le asiento, si ■■■o revisan o^rios5caoen- te. •

15fl-Se reivindica, ñor último , cono objeto sobre el que » 
ha etc recaer la "'"'atente de invención nue se -olie^ta 
C I ( r A f  I l T - f C i  I F T h C D ü c r D r S  E h  T . f r l  v E d F C C A ^ ^ T lb ; - ’ é n m v Ú v o ''
1U • A " t i "  "A V .3 IC C  I M D í f . '* J"

■odo conforme queda descrito en la oreoente techoria, 
que consta de diecisiete carinas escritas o rás juina r-cv una 
osla oara,y dibujos que se acompañan.
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