‘ o " MEHORIA DESCRIPTIVA
| DE L&
_PATENTE DE INVENCION
gue por 20 afios, pars Espéﬁa ¥y sus Posesiones; se solicitaba
.favor de DON CRISTOBAL ROMAN RAMOS, de nacionalidad espanola ot
domiciliado en MONTEJAQUE(mélaga) calle Queipo de Llano,20 -
por: UN CARRQ GIRALORIO ESTABLE SOBRE GAMINQb DE HIERRG,PARA

© VELOCIDADES KLEVADAS,=-
~iemoria descriptiva-
Lsta diche patente gue nos ocupa y cuyo reglstro se sblicita‘

R se reflere como su denominacién,indica, 4 un nuevo tipo de carro =~

giratorio, para vehiculos de caminos de hierro, eépeciaimenge cph—

Cébido, para lograr £ un mismo tiemﬁo, una marcha ﬁranquila_y segu;;j

': 5' " ra £ las Qelocidades/céda vez més altas que se tiende a conségdir

' con los trenes 6 unidades aisladas de tipo aarédiﬁimico;t ‘
Esta»hueva disposicidn proporcibna unas ventajas;llaa,cuagésl.

-quedan subordinadas al empleo de tales vehiculos en -un sentido -

ﬁnico de marcha normal & de utilizacién, propésito ante el—cual -;ff

"_”han quedado relegadas cualquier otras consiueraciones de orden f;ﬁ

aecundario.
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~sobre el carril resulten estéticamente 1ndependientes de las desnivew
, laciones de la Via, s¢ ha previsto para el chasis del carro, una ese
. tructura constituida por un par de armazones mutuamente articulados,

uno, que comprende el eje delantero*(l-z-s-figs.1-2)'H03as I-II, v el

: otro, del que es solidario el eje trasero (4=-5-6-figs.l-2) Hojas_I;II,

'obsérvanddse en ambas f}guras;el seﬁich&éis delantero, ocupando la =
'parté‘inferidr 6 més préxime a la via, y las barras del semichasis -
;20 | trasero, por encima 6 en un plano superior al primero, encontrandose
éstos dos chasis, articulados mutuamente de forma que cada uno de ellos,
pueda girar con respectoc al otro, alrededor del eje longitudinsl que pa-
sa por las dés manguetas (2-4;Figs,1-2) Hojas I-II, consigulendose, si
se.déja Eﬁ juego sufﬁciente entre las barras gue se cruzan de uno y - -
otro semichasis, que serpﬁeﬂg lograr practicamente cualquier posicién
reciprbca sin‘riesgo 4-que se exceda él limitado-desplazamiento de =
lﬁs cajag de grasas dentro de sus_guias como en los usuales sisteﬁas}-
- Solidaria cbh el semichasis delantero ir4 la barra (7- -figs, 1-2)
Hojas I-II, la cuzl llevaré en su extremo la rétula de pivotamientoque
(S-figs 1-2) realmonte el punto de enlace entre el carro y el chasis
_ general & caja del hehlculo, reoiblendo el carro el empuje centrifugo.
v 8 lateral que dichochasis 6 caja ‘del vehiculo le transmita, as? como =
"las reacciones resultantes de los efectos del motor 8 del frences=
La rétula (8-figs.l-2) Hojas I-II, puede ir situada exactamen-
'.te, sobre ¢l gje trasero (5-b~figs.l-2) Hojas I-II, seglin se vé en los
dibujos adjuntos, $ blen quadar; en sentidé hqrizohtal més o:menoé dis’
tanciada del mismo,-aunque’respetandc siempre el fin gque se persigue
en &sta disposicidn due no es otro que el de concentrar sobre el eje -
r.trasero el empuje 1atera1 que de la caja del vehlculo provenga.-

- El eje trasero (5 §v 6=f1lgs.1=2) Hojas I-II, sin facultad de guld

“par'si mismo, bﬁesto gue sus ruedas no van acufiadas a un sje comﬁn, nl
en’ allos se utiliza el efecto de conicldad, se limlta a segulr en su -
marcha 4. 1a parta delantera del carro, adoptando en la curva, la pasi-‘

) oién radial ¥ despegandose por tanto su pestafia, del carril exterior -

: de; que se mantiene apartada € menos que algin fugrte_empuje auperior
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a la adherencia, la obligue 8 tomar contacto con gzs%i carril exte=
,vrior, cesando dicho contacto tan pronto ceda la 1ntensldad do -ese
empuje 1ateral' siendo de éste forma solo accidental el contacto 6
frotamiento de las pestanas traseras, no se encuentra-incqnveniente,
desde el punty de vista~ae 1a'resistencia al avance, en elevar,su'épﬁi
gulo de defensa hasta 1oé 909,.io.que Se asegura, COmo_sslsabe, va ;
gue su atague no puedevser més negativo, que el descarrilamiento sea.
"iwmposible en dste eje ante cualquier;vaior gue pueda adquirir;el‘em-
‘puje lateral,- . . ‘ ‘ , ‘ .
¥n el caso de que la pestaﬁa,llegara a témar contacto con el =
flanco del carril, su frotamiento,»lejos.dé tender a levanter la rue-
dae dard lugar £ una. especle de atraccibn entre carril j_bandaje de va
- lor\pnécticamenté igual al cqeficiente:de»frotam;ento pof 15 presidn
de”contacto, siendo suficiente, en cuanto a la @arché'en recta se re-
fiere, que tales pestanas planaes vayan provistas de mayor juego dqbta
que las del sje delantero,. para que en ningin caso puedan rozar con
el carril, pudiera resultar, sin embargo, aconsejable en la préctica
' el,adoptar pera estas pestanas traseras un perfil mixto, de forma que
la parte realmente plana se limite 4 la faja 6 parte superiof, en -
que realmente interesa ese contacto a 90%, siendo dlgno de nota el
que si, pgf defecto de oohsfrucbién 6 falseamiento. del meéanismo, -
las pes%aﬁaé’traseras, en contra de lo previsto, llegaran a rogar -
por su parté delantersa 6 entrante, la seguridad.seria]todavia muy -
elevada, casi doble de la de un eje normal trabajando en condicliones
ordinariasge=. - ‘
Articulando a la rétula (8-figs.-1-2) Hojas I-iI, de‘pivoﬁémieg
to llevard hispuesta la barra (9-fig.l) Hoja I, sobre la que a su ve
1ré articulada le barra (10-fig l)Hoja I, éstando ambas barras, gue
‘irdn montadas en forma de V, por sus extremos delanteros(ll-figs.l-z
Hojas I-II articuladas sobre las traviesas (12-f1gs.1—2) HojaaI-II

' del chasis general 8 caja del vehiculo, en cuyo extremos delanteros

(ll-figs.1l-2) Hojas I-II 1levaren unos casquillos de cauchd mpg 5iked
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lockpara proporcionar una’ cierta elédsticidad, haciendo la accién
N cordénica que permiten las articulaciones ds cauchd aconseJable el

disponer los eges de las mismas. perpendlcularmente 4 lasg. barras, -

fOTMd &n que. mejor han*de hacer frente a los eafuerzos gue oOeben re-

sistir.-

Como ya se ha indicado, la barra (7-figs.1-2) Hojas>I;II que
lleva la rétula'de inotamientb (8-figa.l=2) Hojas I-II €s solidarigél
85 . del semichasis delantero, observandose éﬁ la figura 2) Hoja I;rque di-
cha rétula (B-Qigs. 1-2) Hojas I-II va sitﬁada & una clerta aitura,'-

medida verticalmante, sobre la mangueta de articuluacibn (2 figs, 1-2)

 Hojas I~II del citado semichasis ﬁelantero, permitiendo esta disp081-
cibn que el empuje centrifugo en la curva actle con res;ecto a la man-
g0~ gueta, con un dedto brazo de palanca ¥ trénsmita al eje delantero, un
momento de vuelco, que debe ser prOporcional a la carga gue le corres-‘
'ponda, consiguiendose con ello gue cl momento de vuelco fotal no sea
b‘;solo soportaao por el eJe trasero, lo gue haria despender_larveLocidgd
odxime admisiblé. Si, como se ha previsto cn.éi efemplo-ﬁé real;zaoﬁéiA
?vésx.-que‘muestran'los diﬁujo; edjuntos, sobre el eje delanteré'grévité uhaf'
( éarga mitad gque la dai trasero, el brazo de palanca 8. distancla verﬁi—
cal entre la rdtula (8-f;gs.l-2) Hojas I-II v 1a manguéte (2=figs,l=2)
Hogas I.IT deberd tambilen ser mitad de la altura del centro de la di-
' cha manguetsa (Z-figu.l-E) sobre el plano de carriles, si se desea que
5:,ido ‘el vuelco se inicie simultanea@ente en ambos,ejes,fﬁ sea a la veloci-‘
dad mas alta posible,- ) ' R - | |
o Si 1sa carga del primer eje, fuera pbr,éjémplo solo hn tercio de
l& del trasero, el Lnulcado braz o de palanca deberla ser tambien de
. an tercio de 1a altura del centro de la mangueta (2-figs. 1-2) Ho;as
I—II sobre el.reierido plano de carriles, vy asi sucesivamente para =
'.ctras relaciones de distribuclén de cargao cualquiera, ) sea que para'

-

lograr una compensacién L distribucién perﬂecta del momento de vuelco.

—

:_entre uno v otro eje, los braaos de palanca con que ol empuge lateral

~ 3' actﬁe, han de ser porporcionales las cargas de 1os mismos, tenienﬁﬁéu

en cuenta que éstos brazos dae palanca son, pars el eje delantero



la distadcia.entre 1a méngueta (Cefigs.l=2) Hojas I-II, y la rétula-"
(B-figé'l-z) Hojas I-II, y pare el trasero, la diatancia entre la -
mangueta~(2-figs.l-2) y el'plano de carriles,fconviniendo hacer notar’
que el resto del momento  de vuelco, que transmiten a los ejef“ﬁropios'

f resortes - de la suspensifn , ya vd distribuido en la misma proporcién

antes dicha,comoe)fecto mismo de 1as propias diferencias de cargas/-
que dichos resortes transmiten a uno y otro ©je.= |
En la préctica, 'sin embargo, pudiera presentar ventajas,‘no'}le- -
g;*,‘ ) . gar en la reparticién de momentos £ esa compensacl&n'perfecta 8 teow
’ 120. rica, sino dejar mejoradavla_gstabilidad del eje delanﬁé;olévgqia-

' dor dlsminuyendo proporciénalmente su brazo de palanc; 6 distancia -
\_e"ntx#e’la mangueta (2-figs.1-2) y la r6tula‘.(8-f1gs.]‘.‘-2)_ Eojas I-II, -
y reduclendo en xnéloga proporci6n‘ig distancisa entrevlos éppyos de-
“lanteronde los yugos de los resortes’bara hacer menor la influen@ia ‘
Efl'fkv'12'5 jsobre o1 mismo del par de la suspensién, forma-en la cual se ha he-
| cho y. se muestfﬁ en los dibujos adjunfbs;-, |

Exagerando &ste efecto, se podrd llegar, si se gulsiera, a la suse-

presién total del brazo de palanca délneje delantero, gue no recibi-
ria as{ btfo momsntoxde vuelco gue elfque resultara para el mismo - a
/';30 | de las variaciénes de carga de los reaortes, pudisendose yé fijar so=
bre el eje traééfo (5~6-figs,.2) Hojas I-II, de una forma 1nvariable, ?
- 1la rétula (8~figs.l-2) ﬁojava-II de pivotamiento,rconstituyendp reai-
vmenté &sta s oluciéﬁ una variante en 1a‘realizac£6n de 1la idea,léi -
bien en detrimento del confort, y& que la caja del vehiéulo se en-
:135f cuentra guiada por un solo eje, v no por la resultante del- movimiento
de ambos, que hace mas reducidos los deaplazamientos laterales ds 1a
vrétula como consecuencia de les desnivelacionas de la via, En‘los -
';~eges dqlﬁntero'(l-s-figs;1~2) ¥ trasero‘(5 y 6-figs.l-2) Hojas IQII
se ha previsto unas ruedas (13-14-figs.l=2) Hojas'I-Ii de perfil‘eo-
nico ordinarié, acufladas a up mismo eje sn el &elantepo, vy a semi~~
ajes 1ndependientes en el trasmn,que giran con ellas £ velocidsdes
distintas dentro dsl.tubo que les alojas; que soporta también, por =

medio de los brazas (15-16—figs 1-2) Hogas I-1IT 1os organos de freno;
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,,alojados en el interior de las ruedas Y. que actu&n por expanaién,

- 146

utilizandose el efecto de conlcldad de las ruedas delanteras, apro-

i

'vechnndo el pequeﬁo juego de sus rodamientos, parsa que el eje pueda

lograr en la recta una posicién exacta sin que uns ni otra pestana
ataque constantemente sobre el carril.- . _ .

La capacided de oscilacién de éste eje delantero dicénico, monta-

'dO‘en la forma que v y disponiendo.solo para su méxima desviaclén -

angular del pequeﬁo Juego de los cojinetes, que cabria redusir en -
cuanto se quisiera, cabe suponer que sea muy reducida, ya que esa =
mdxima desviacidn angular que se permite al eje, es precisamente el

dngulo & que la’ sinusoide descrita atraviesa sobre su eje geométrico,

dngulo del que\depende como es bien sabldo, la amplitud de la oscila-

cibén. La longitud del periodo, por otra parte-vendrd definida por la

fépmula de Delpuech, en funcién del radlio medio de las ruedas, an-

cho de vlaentre ejes de carriles, conicidad y radio de curvatura de

‘la tabla de rodadura del carril de que se trate.-

Experiencias sobre modelo, han hecho ver, que sl un eje trasero

_ del tipo adoptado, 6 sea sin capacidad gde oscilacién por si mismo -

sigue & un eje dicénico que. v describiendo una sinusolde, la osci-
1acién resultante en dicho eje traser é pasivo gue pgdieramos 1lla-
mar oscilacién induci&a, es de igual pariodo que. la inductora ,pre- ‘
sentando conbreSpecto 8 ella, un defasage en retraso, y su amplitud,

es solo una fraccifn de la que darresponde & la‘ curva original pri-

m;tiva,vamplitud.inducida que por otra parte disminuje a‘meﬂLda queée
" aumenta la distancia éntre los ejes. Cabe deducir de esa redncéidn
- de una amplitud que ya era muy pequena por sl misma, Que 1aroscila-‘

. ciﬁn dicénica en ls recta apenas serd apreciada aobre el eje trase-

ro (5-6-figs,l—2) Hojas I-II que lleva sobre sf, la rétula (Safiga.y

;1-2)‘de guis, y para la caja del vehlculo, confioe‘dispdsitivds de

elisticidad de las barras de guia,.pasé,por cbmpleto desapeféibida.-

Los eéfy&ios reallzados, pérmiten esperar, que'la amplitud dé la

'pscilaciﬁﬁ periodicﬁ.en dicha fétqla (B=fligs,1=2) Hojas I-II de -
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guia no pasé de unas dos décimas de milimetros. No siendo de‘esperar :

“7-

tampoco, que en $stos ejes delanteros, de debiles cargas v pesos y sin

mazasexn voladizos, pudiera prasentarae el tipo de lLacet por choques,'

-estudiado por Marié, caracteristico de clertas locomotoras.-

Podriamos hacer notar todavia que dada la situacién de 1a.r6tuli
de guiauo,'cualquier desplazamiento lateral brusco quecal ele delan—
tero pudiera experimentar al paso, por ejemplo,  de las agujas 6 de
curvas uaformadas con Juntas picudas 6 en éngulo, debe ser apenas -
advertiﬂo en el eje trasero, que es realmente comose sabe el guiador
del vdhiculo, de forma que [ 1 tales desplazamientos angulosos de die

cho eje delantero deben corresponder siempre trayectorias curvas sua-

ves en el segundo eje del carro, como arcos de tractriz & evolvente

de catenarfa que deben resultar en la geﬁeralidﬁd Ge los casos.-

Aﬁn aﬁla>hip6tesis de un descargo total del carro como consecuen=
cla de fuertes oscilaciones de la suspensidn, seria fécll ver por un -
sencillo cdlculo y haclendo uso de la conocida férmula del descarrila-
miento que uno de”nqestfos ejes delanteros, sometido al solo empuje -
centrifugo de su masa y mantenido en 1# vie por su solo y excluslvo

peso, es incapaz de descarrilar a ninguna velocidad inferior £ la mé-

xima de vuelco del vehiculo alin con el £ngulo normal de pestafia de -

708 y supuesto un'cbeficiente de frotamlento de 0’es5, ya qub el degw

carrilamliento exigiria para producirse;que el empuje shorizontal se
elevara hasta i,48 veces la carga vertical de la rueda externa & =

guladora y los valores gue se obtienen para -el empuje quédﬁn slempre

blen por debajo, dependie ndo de la altufa a que se suponga el centrﬁ

de gravadad géneral qgue condiciona el mﬂximo empuae capaz de iniclar

el 1evantamientb de las ruedas 1nternas.-

El sentido Unlico de marcha normal simplifica la adOpciﬁn,isi:se -

guisiera, de algln dispositivo de lubrificacién de las pestaﬁasrde

~ los primeros ejes de los carros, en forma andloge £ como se hace en

elbprimer>eje acoplado de clertas locomotoras, y la seguridad queda-'
ria todavia aumentada por éste hecho, ¥y& que podria contarse con una

- raduccién hasta qiﬁ del coeficiente de frotamiento en 1a pestaﬁa,
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- La solucién considerade para 1a 8uapen316n conslste en un resor-v

i
i

L rte de ballesta 6n1co (17-figs.l-2) Hojas I-II en cada costadeo, del -
AAtipo de hojas 6 léminas que, como es sabido - presenta en sl mismo, una
"friccién amortiguadora proporciongl a la carga. Estos resortes, & =

los que'Su situacién despejada permitiria der las dimensiones que fuew
ran necesarias para coqséguir la flexién estdt;pa que en cada aplica-

218 c1én pudiera desearse, van montados sobre yugos 6 barras de reparti-

| ¢ildn de cargasr(le—figs.i-Z) Hojas 1-II, qué_a'su veé‘se articulan -

- al eje delantero (1-3-figs.l=2) por sus extremos‘(lg-figs.l-z) Hojas
I-1I y al trasero por las articulaciones (20-figs.1-2)'Hojas I-II de
de los yugos, las cuales deberian estar dotadas dql pequqﬁo juégozne-

_220’ cesario para permitir la adaptacidn de los ejes a ;gs’desigugldddes
de 1as vias. Apaerte de su misién especifica de repartir la carga del

'.resorte en la proporcién deseads entre uno y otro eje, tales barras
6 yugos (18—f1gs.1-2) tienen ademds el cometido de limitar la flexién

- del muelle en caso de sobrecarga Yy también 1a de recogerle en caso de

- g5 rotura_completa'impidian@o Su calda & la via; siendo de notér‘Qué~en '

rltodo caso, la previsté repartiéién de cargaé,‘permanece invariable.=-

"En &ste sentido de previsidn de la rotura del resorte Ge balles-

:ﬁa, se pbdri# agregar otro resorte en hélice, bien sea fijo bajo el
’centro del raéorte principél 6 de iémiqas (17-figs.1-2) Hojas I-II
féSO 6 bien sobre el centro del'yugo, para que en cago de producirée le
rotura, transmitiera la carga & dicho yugo, aotuando como unsa sus-.
pensién de reserva.- :
- Sobre el centro de cada resorte de ballesﬁa (17-figs.1-2) Hojas
I-II, 1levéré une articulaciﬁh de rétula (21-rig.g2) Hoja II qﬁe.cons-
"tituird el ple de una pieza (22-r1g.2)‘Hoja II en formea de hohgo -
que se alojaréipor‘su parte superior en unaa'cajas cilindricas (23~
figs.}-B) Hojas I-II de fondos blanos, sobre los que se apojafﬁ la cs
5‘,.beza de le pieza'hoﬁgo-(ZE-fig.S) teniendo la curvétura _exterior dse
i ia.dicha pieza hongo por centro, el mismo centro de la pileza rébtula
(21- fig.z), de manera que la ‘superficle de apoyo es parte de una es-

‘ fera de centro (21-fig.2}; consibiendose de &sta forma que puedalte-

v
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ner lugér clarto desplaﬁamiento entre el ohasis general & caja de vehi
culo y el chasis del carro mediante la rodadura de las piezas hongos
sobre el fondo plano de las cajas cilindricas, actuando en todo caso

la carga sobre el resorte en sentido vertipal, y sin dar lugar, por

- tanto, 4 componentes horizontales que no serian de desear ante el fin.

perseguido de obtener la seguridad méxima

Las barras inferiores (24-f1gs.1-2) Hojas I-II del chasis del -
'carro,,llevaran montadas en su parte delantera, unas piezés quitapie~ -

250 - dra (259£;ga¢1~2) Hojas I-II las cuales, como no son afectadas por =
| lo§ movi@ientos de la duspensiéh, pueden quedar méds pféximos al carril
*pfreciendo una g}aubeguridad-contra~e1;descarrilamiento por cﬁerpos &

extrefios superpuestos é»lé'tabla_de'la rodadura. ksto no obstante, -

la penetracidn de la pestaifia, siendo por si misma un elemento de se=

"guridad 4 velocidedes elevadas, debierase tender £ incrementaria,. en
rodajes de éste tipo, en cuanto no fuera. 1ncompatible con los .distin-

toa_@etalles de las vias con dicha penetraciﬁn relacion&dos.~El cOw

frillnofmal espafiol de 45 Kilos,_en’si mismo; éi algdn dia se q&iéie#«

ra, permitiria llevar esa penetracién hasta los 50 ?m.-

Es de notar, ademés, que el tipo de chasls adopatdo, por su inp
dépendgncja de los movimlientos de la guspensién v el eSpacio despe~
jado que se ha previsto entre,lés,ruédas, facilita la adopeién del
frenado electromagnético sobre el carril, casl ineludible £ iaus Al-
taé»velbcidadesrque de anﬁemanorhan sido previstas en aplicaciohes
265 de égte'género;- | | '

Como resumen de todo 1o anteriormente expuesto se puede decir

- brevemente: |

1) Que la segﬁridad'contra el déscarrilamienﬁordebg quedar éumentédg1
'borquefai empuje cenﬁrifugo'se‘éoncentra sobre el eje frasero; que, -
con. su auaque negativo, no pueda levantarse por la fricciédn de la -
pestafia.~ ‘ _ |

":2)AQue la_sugvidgd del movimiento ha de resultar mejorada, porgue -
el pudtﬁ_de4éuia del,vehiéulo; que es la artiéulﬁciGn de pivetamien-f

to, v4 montada sobre el eje trasero, libre de desplszamientos brus-jf

-
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cos y deaprovisto, como se sabe, del efecto c‘ie &nfﬂiﬁﬁ- 7 1

Todo ello formando el carro girauorio estable sobre camlinos de

hierros para velocidades elevadas que se desea patantar segﬁn se de-‘

: talla en los dibujos adjuntos gue reprasentan'

La figura l) de la Hoja I. El carro.giratorioc visto en planta y

La figura 2) de la Hoja IL.El carro glratorio, visto en alzado y
de perfil con dstalle en seccién por A—B y C-D de los ejes delanterov
v traser0° Yy en secci6n por E=F por las cajas en donde: se alojan las

piezas hongos de la articulacién de rétulas.-

=-REIVINDICACTIO N E 8-

" Se reivindica como de 1la propia Y nueva 1nvencién la propiedad vy ox~-
 p1otaci6n exclusivas de:

1) Un carro giratorio estable sobre caminos de hierro, para veloclda-

des slevadas, caracterizado por estar constituido por un_dispbsitivéf
en forma de carro girétorio; en el querlﬁ articulacién de pivot#mien—
55 que recibe’él empuje 1aterai’6 centrifugo, pero no la carga verQ
tical, ha sido dispuesta sobre el plano vertical que pasa por el eje
qne normalmente actﬁa como trasero 6 en puntos préximos é diche pla-
nq.-’ | .

2) Unwpafro giratofio estable sobre caminos de hierrb,para veloci-
dades elevadas, seglin reivindicacién 1) caracterizadoe por llevar un -
dispositivo de chasis de carro, constituido por dos estructura 6 -
armezones comprendiendo cada una § uno de los ejes, articulados uno

& ptro. por sus manguetas terminales en forma de permitirles su adape=

L J
taci&n a las desnivelaciones de la via.=-

'3) Un carro glratorio estable sobre caminos de hierro, para veldci-

.-dades elévaﬂas, segin réiVindicaciones l).y 2) caracterizado por =

llevar el tipo de montaje de la rétula 6 articulaciédn de pivotamienp

" to en forma solidaria del semichasis ) estructura gue comprende el

Kel eje delantero, de ‘manera que pueda transmitir 4 dicho eje delan-

-

tero, - en. unién de los resortes, la fraccién del momento de vuelco

congue ‘deba cooperar a 1a-estabilidad, en el caso de que 8sta forma
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de realizacién de la idea fuera“adoptéﬂa.-

4) Un carro giratorlo estable, sobre camlnos de hierro, para velocidaw

: des elevadas, segin reivindicaciones 1) £ 3), caracterizado porque el

 dispositivo de guia de la caja del vehiculo, cen eldsticidad lateral

va indicado, qde~se vale de'dos»barras dispuéstas en forma dé V’qué -
articulan por el'vertice 4 la rétula de pivotamiento, y por sﬁs ex~
tremos delanteros & puntos fijos al chasis.éeneral 8 caja mediante =
casquillos elésticos de cauchﬁ.-.

5) Un capro glratorio estable, sobre caminos dé‘hierro, para VeIoéi-"

dades elevadas, segfn reivindicaciones 1) £ 4) caracterizado porque =

el dispositivo de transmisidédn de 1é‘carga al céntro del resorte de -

ballesta ya descrito, gue estd constituido por unas plezas en. forma

. de hongos gque apoyan_sobre los fondos planos de las cajas cilindros

de la suspensifn por superficies esféricas con centro en la rétula -

que'sé fija sobre el resorte, y que transmlten siempre cargas vértica-

les ho'obstante los movimientos del carro giratorio como tale= ..

6) Un carro giratorio estable sobre caminos de hierro, para veLocidad'
des elevadas,'segdn reivindicaciones anteriores, caracterizado por.

constituir esenclalmente :UN CARRO GIRATORIO ESYABLE SOBRE CAMINOS DE

325 HIERRO PARA VELOCIDADES LLEVADAS.- ‘

-y,
4

. Consta la presente memoria de once hbjas'numeradas y mecano=
grafiadas en una sola cara a las que se acompafian dos planos para‘su‘g
mejor comprensién.- o

MADRID, 15 de SEPIIEMBRE DE 1947.-
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