MEWORIA DESCRIPTIVA:

aue se aconmpaiia a
. la solicitud de una
PATENTE DE'INVENCION por veinte éﬂos/eﬁ Espafia & favor de.
D.‘DdMINGO DOMBNECH SAVALL, de nacionalidad espaﬁdla, resi~
dente en Valcnéia,'éalle Aberique,‘nﬁﬁero 27 |
“ ‘ ‘por |
""PROCEDIMIENTO WACANTCO PARA TA NEUTRALIZA
CION T APROVECHAMIENTO DE LOS B@sCr0o8 DE I
. NERCIA B V5 ICULOS  1oRRESTRES!
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La invencidn a que se refiere la presente Memoriaq.

constituye una novedad industrial, con caracteristicas y
ventajas que la hacen merecedora del privilegio de explo-
tacién exclusiva qﬁé pof ella se solicita, de acuerdo con
las Dreacripciones del Estatuto vigenté sobré Propiedad In-
dustrial, de fecha 26 de Julio de 1;929, texto refundido‘pu-
blicado el 30 de Abril de 1.930.

De un modo general los vehiculos dedicados a los
transvortes terrestres son rigidos, o sea, forman entre si

un conjunto rigido los frgancs estacionerios y méviles que

‘los constituyen y las cargas que jransportan.- Pronto per-

derfn esta rigidez, llegando entonces al vehiculo no rigi=-
do o articulado, flexible en la acevcidn figurada de la pa-

labra,- Bsta articulacidén o flexibilidad permitird le neu-

tralizacidn y utilizacidn de varios efectos creados por su
‘movimiento y que restan-estabilidad, comodidad y seguridad

& los actuales vehiculos: concretamente nos referimos a la.

inercia de los cuerros.-

Todos Llos vehiculos conocidos, de movimiento pro-
?io o-ée,remolque, esthn coustituidos ce wos partes esencia
less un chasis o ermazdn meoénico apropiédo al uso que se .
aestina, v une carrocerfa colocada'rigidamenté'spbre‘dioho
chasis dectinada a servir de alojamieﬁto a las personas o
cosas iransportadas.- Contadas uniaadés dedicadas solamené;
te a la traccidn o usos especiales escapan en pérte al tipo
~enérico, aunque alojaﬁ y transportan a sus cbnﬂuctoress
1ocomoiqras,‘traotores, excavadoras, etc,~ |

Chesis y carvoceria forman un conjunto rigido que
aﬁnados- define cada uno derlos tiyos de vehiéulos conocim

dosgas
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del vehiculo la de movimiento para la gue ha sido diseiiade,

. su inercia en el movimiento mantendria ema velocidad si

pias voluntariamente acciohando bruscamente los frenos de

‘servicio en lucha contrsa su enevgia cinética, ¢l venfculo

.
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En las dos condiciones alternadas que tendréd du~

rante toda su vida el vehiculo, reposo y movimiento, dichas
condicionzs afectan al vehiculo y =2 1las ?ersonas 0 cosas
alojadas en el interior de su carroceria.- Por oonsiguieﬁ—
fé, todos log ofectos derivadoslde sses dos condiciones -afep~
tan al vehiculo y su oérga,‘como un todoy estando chasis,
carrqceria ¥y Gafga someﬁidés a las ieyes mécénicas due re=-
gulan sus dos perennes yvaiterﬁativas condiciones de repo-~
so y movimientoe.

Silenciamos pﬁrvcoﬁocidos los fundameﬁtos cienti-
ficos tedricos de la ley de inercia.;_Yendo a la préctica,
el vehfculo, con carga o sin ella, se mantiene en T eposo sQ
metido a fuergas eguilibrades ue le permiteﬁ guérdér esa
éondicién; decimos qus su inercia.enrel renoso lo manfiene
on esa condioian.—

Para variar esa condicidn de repogo ¥ obtener

introducimos una fuerza inequilibrada representada por su
motor o por la traccidn o empuje de otro agente motor que.
venza. su inercia en el reposo y le comunique el movimiento
deseado de rapidez determinada.~ En esta nueva condicidn el
- | '1". » .
veniculo 7 su caresa, cowmo un todo, tiene acumulada una enep

gia cinética cuyo valor numérico es conocidoj decimos que
las circunstancias vropias y exteriores dsl veniculo no

cambiarane

Abhora bieni si cambiamos esas circunstancias pro-

tiene la tendencia a reducir su veloecidad y finalmente re-




65

70

75

30

85

"emergencia ante el peligro o choque frontal de todo vehi-

en la parte delantera Ge una plataforma de carroceria de un

|

i persona son desplazados hacia la parte trasera de la pla-
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cobrar su perdida condicidn de reposo, pesé‘a gue su iner=-
cla en'elvmovimienfo impele al vehfoulo en Qonjunto—chasis;
carroceria y carga~ a seguir la direccidn de su marcha,-
Los actuales vehfculos rigidos carscen de medioa
de lucha contra log efectos derivados de su condicién dind-
mica, y tanto su estructura mecénipa‘como las personas o
cosas transportadasvsufren sus cohtinuas inconveniencias ¥
molestias, y lo qﬁe es més 1améntable,.situaciones en las
qué ?eligran y sucumben nuchas veces vehioculos yfocupantGSu
Desde el vehfculo de servicio urbano de corto recorrido ples
zado devparédas que tra{a al viajero como un pelele incapaz

muchas veces de guardar el eguilibrio pese a asirse a un

punto fijo de la carroceria, hasta la parada imperiosa de

culo qué lanza o intenta lanzar & sus ocupantes o carga ha-
cia su parte delantera en informnc montdn, existen enl@odos
2llos una serie de situéciones incontroladas debido a su
rigides, ¥y que la invencidn quiere controlar,

"Hstos efectos de inercia:son unos verdaderos e-
nemiéos‘del movimiento que exicimos a los vehiculos mecé~
nicos tsrrestres; que perjudican su estructura mecénica,
su coﬁodidad y seguridad.f Bl objeto de 1a'invenoién es
trasforinar estos enemnigos en émigos, valiéndose de ellos pad
ra favorecer el rendimiento del vehiéulo, aumentar su como-
didad y sobrevtodo su'seguridad tanto en su marche normal
como ante oualquier contingenéi@;¥"

S5i colocamos un barril transversal y una persona

\

veinficulo y le imprimimos un arranque brusco y rédpido, barril
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los' ;La,rguel‘os del bvastidor (15) del Ch?«_SiS, y esté oonstie
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taforma y llegarén &l final de la misma si no tienen condici

w (0
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nes de sujetarse ‘e impedir ese movimiento contrario al de
la marcha del vehiculo.- Vicevéréa; 81 el barril y la persoy
se encuentran en la parte trasefa de la plataforma animado
el vehfculo en conjunto de suvvelooidadrnormal de crucero,
y nos vemos obligados -a recurrir a los frenos de sefvicio
pare aminorar su marcha y detenerlo bruscamente, barril y
persona son obligados a recorrer la plataforma en sentido
inverso, o sea, en la direccidén de la marcha, y no deten;
drédn su forzoso des@lazamiento hesta alcanzar’®la parte de-
iantera de la platéforma'si no son c;paces”§e gujetarse de
cualquier modo a algln punto fijo de la carroceria.~ En es-
tas observaoiones descansa la idea préctica de la invenéién.
Vamos é cambiar el actual vehiculo rigido por el
vehiculo no rigido o flexible, o sea, el vehfculo cuyo cha-~
sis ¥ carroqefia son unz sola pieza, por el vehiculo en que
chasis y carroceria son dos piezas independientes, de movi-

mientos antagdnicos en su lucha contra los efectos de iner=~

‘Al objeto de hacer inteligible la conustruccidn y
funcionamiento del sistena mecénicd‘que plasma la invencién,
utiliéaremés las iinéas generales de los chasis tal como se
construyen en la actualidad, las que en la préctica serén
variadas a fin'dé acoplarlas a su nueva condlcidn.

Bl sistemz estd instalado, figs. 1y, 2 ¥ 3, gobre

* ) ) . . 3 ) . °
tufdio por Gos carriles inferiores (1) fijos a dichos largue~
ros, y dos carriles superiores méviles (3) con ruedsas meté-
licas £5) que se alojan y deslizan en el interior de los

carriles inferiores fijos, que tienen a su largo una serie .
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 de salientes métélicos‘(l3) para Sujetar permanentemente

los frenos de servicio (12) del vehiculo ante cualguier

- coatingencia o inutilidad del conductor, aumentando el con=

"la remocidén e instalacién de carrocerias destinadas a los

270938”%

la carroceria (16) del vehiculo, formando ambos —carriles
superiores y carroceria- un todo o conjunto que es la fGni-
ca parte movible del sistema. Bste conjunto serd desplazado

hacia atrids cuando arrangue el vehiculo tento més rédpidamen

te cuanto més brusoca vy veloz sea la maniobra, y hacia delén
e cuanfo més brusco sea el frenado v mayor'la'veldcfdéd.—
Igual qﬁe les sucede al barril'y bersona de nuestro ejeﬁ—
plo.- La longitud de estos desplazamientoé’en ambor senti-
dos seré para.cada tipo de vehiculo proporcional a . su ve~
locidad de crucero y a su 1ohgitu¢ y aproximadamente doHs
el desplazamiento en el sentido de la maicha‘que el des~
plazamiento hacia atrds .- |

 Del. desplazamiehto hacia atrés, fige 5, b, ob=
tendfemdskeconomiﬁ de entretenimient&, comodidad y alarga-—
miento del.déspldzamiento G3il haecia delante; y de &ste,
&, obtendremos ademls estabilidad 'y seguridad, vero ante
todo fuersas activas para accionaf‘autométicamente el egui-
po de frenos supletorios, fig. 1 (9), y'fig. 8 (3}), de

que consta el sistema, y accionar también automiticamente

trol y sepuridad del vehiculo ante el chogue o frenazo
brusco, aminoraanlsﬁs posibles malos efectos pof ei ambr-
tiguamiento o flexibilidad qﬁe supone los desplazamientos
ay hi’fig. 5, derla carroceria.

 $3 condici6n1m6§il de”ésta prevé una instqlacién

volante sobre los chasis de los vehiculos, gue facilitard

més variados usos.- Llegamos sl vehficulo de estructura_flexi
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ble o -no rigida con carroceria-desmoﬁtaﬁle para servicios
polifacéticos.

Los dibujos ¥epresentan: Hojé ne 1.~

Fig. 1.~ Planta, alzad&iy alzado lateral del
sistema oon frenos.hidréuliﬁos su?letorios.— _ |

Fige 2.~ Alzado desplazado por piezas.~-

Fig. 3.~ Alzado del sistema montado sobre un
chasis automotriz de cafga © pasaje, con carrocéria dé dos
viezagem

Fig.b4.~ Alzado del sistema montado sobre chasis
de vagones y remolqueé‘&e‘carga © pasaje, con carroceria
de una sola pieza.—

Pig. 5.—‘Movimieﬁtos del sistema y longitudes
relativas de sus récorfidos.-. |

Figs 63~ (&), (b) y (c).~ Alzado, alzado lateral
y éecoién de la bomba hidrdulica con sus Srganos internos,
y diagramna de 1on§i%udés.-v

Fige Te=- Detalle del z2lzado de larguero de bas--~
tidor, carriles, piezg.fijasistema y su seccidn.-~

| ﬁoja ne 2.~ |

Fig. 8.~ Planta y alzado del sistema con frenos
meoénicos supletoribs de palancae=

Fig. 9,7 Alpado del sistema>montad9 sobre ug cha-

sis automotriz o ferrovia, con carroceria de una sola pie-

-

Pic. 10, (a) ¥ (b).~ Detalle de alzado de palan—

ca de frehds wecénicom, y diagrama de longitudes referi=

.das a su forma y movimiento.-

Plze 1l.~ Alzado del mecanismo de accionamiento

de frenos por cadena.
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cia dirigida en ol que los carriles inferiores (dnicos di-

" de ancho equipado con frenos hidrédulicosS.-

zado lateral del sistema, y la fige. 2 al alzado desplazado.-

rlan el dlBuJo s1endo innecesarias

Fige 1l2.~ Detéllé dei alzado de carriles y.su
secoibn referida a los interiores de_dds-tipos de carri-
les fijos con las correspondientes ruedas; ¥ medios:de lu-
cha contra iés_esfuefzos laterales:a que esté sometidd

el sistema,

Fig.IIS;— Pl@nta y elzado de un sistéma de iner~-
bujados) son articulados, y‘éﬁ diépositivo de accionamien-~
to e~ | |

Escalés variableé.—

Al objeto de podervéohcretar la’déscripcién B
funcionamiento del sistema, se han réferido>los'dibujos 8.
istemas de distintas medidas teéricas'heohds a una esca-—
la determinada en cada oaso; pero alterada ligeramente pa¥

Ta algunos frganos de un modo intencionado, en aras de la

claridad de& construccidn y_detalle del dibujo.- '
. DESCRIPCION.- Hoja n® 1.~

uescrlpcién de un sistena de 5 me de largo X 1 m,
La figs 1 corresponde a 1a‘planté, alzedo y al-

Se compone de dos carriles inferiores fijos (1) de seccidn
U, unidos por varias piezas traveseras (2) colocadas es=-
paciadas a lo largo de dichos carriles formando un rectén-
gulo o conjunto rigido (s0lo aparecen dibujadas las dos
piezas trmveseraa extremas, ya que lasg restantes compllca-
para la descripecidn y
funcionamiento); de otros dos carriles superiores méviles
(3) de secclon U 1nvert1da tamb;én unldos nor varias ﬁie—_'

zas traveseras (4) como antermores, que llevan en el 1nte-
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‘rior de su U fijas tres o
‘fijos (1), asegurando lz posicidn relativa de esmbos carri-

1los a los carriles inferiores fijos (1), y cuya c¢nfigura1

unidos a las dos piezas traveseras extremas (2); de una

motriz en la gque solo aparece su larguero de bastidor (15)

més ruedas metdlicas (5) que se

alojan y deslizan dentro de la .U de los carriles inferiored
les ( 1 y 3)’1as riezas fijasistema (6) unidas por torni~-

¢ién especial permite el deslizamiento de las pestafias (7)

de los carriles superiores méviles (3); de vnos resortes (

bomba hidrdulica (9).fija a la piega travesera delantera
(2), que forma parte de un equipo de frenos Supletoribs
(no dibujadé); de un tope (10) hueco que conforma con el
extremo del véstago (22) dé“bomba (9) para_accidnarla, y.
unido & ia‘pieza traﬁeséra delantera (4); de 6tio'tope (11)
pare acoionar la vélvula o bomba (ié)'conectada al equi-
pd de frenos de servicio del wvehiculos de un grupo de sa-'
lientes metédlicos (13) solidarios de los carriles superio-
Tes méviles (3) y continuecidn de sus piezas traveseras
(1) bﬁma sujetar la cafroceria del vehiculoj y de cuatro
acordeones gﬁardap&lvos flexibles (14) quefcubrén loé ex—
tremos descubiertos de los carriles iﬁferiores‘fijos (1)
vara proteszerlos de la suciedad.-

Este tipo de sistema se caracterisza por ser los
carriles superiores méviles (3) més cortos que los inferie
res fijos (1) reduciendo, por tanto,el largo Gitil de la
carroceria.

Instalaciéh_del sistémﬁ.—

S la fige 3 corresponde al alzado de un chasis autg

de 6 me de lar ;o sobre el que va instalado ¢l sistema, cu-

yo carril superior mbvil (3) recibe la carroceria (16).-

o
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La parte delantera del chasis lleva la cabina fija (17),
formando el conjunto un,vehiculo eguipnado con carrocefia
de dos:piezas.— En el aibujo la carroceria sé ha Iimitado
al larzo del carril superior uévil (3) por cefiirla al sis-

y su funcionamiento.- No obstante, en la préctica no

saoré asf, sino gque la parte trasera Je dicha carroceris

‘aloanzard y rebasaré los extremos traseros salientes del

. bastidor (15) y ocarril fijo (1), previo alargamiento de

los éxtremos,trdseros de los'ca:riles néviles (3),,suple—'
mento que podrd tener un largo érpitrarié gseglin deseo del
constructor,.e independiente‘de la 1ongitud y demés carace—
teriéticas del sistema.

Y la'figo 4 es también el alrado de un chasis
de wvazdn o coche de ferrodarril en la que solo aparécé»su
larguéro de bastidor‘(l8) de 16-&. de largo sobre el que
va instalado un sistema de igual longitud, cuyo carril su-
perior mévil (3) recibe la carroceria (19) de una sola pie-
za.~ Un ligero cambio:de conStrucci6n e instalacidn permi-
firé utilizar una garroceria de mayor longitud, aproximid-
dola al largo total del chasis,
' La condicién de moviniento que gfeota:é 9 las
carrocerias prevé ciertas moditicaciones estruéturales{
seglin estén constituidas por una sola pieza o por dos.- De
momento seguirén una linea general a la conociday; sin per=-
juicio de nuevos principios derivados de éu nueva condici6n
movible.~ Para todas ellas se preéisaré un armazdn que les
dé la ri*idez exigida a su instalacidn volante.-—

3]

Movimwientos del sistemg.-
“La fig. 5 es el alzmado de un carril inferior fijo

f1) v de su correspondiente carril superior mdévil (3), con
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(longitud 2) y el recorrido erectivo irazsero (leonritud b)

efectividad del sistema.- Bn la prictica cada vehiculo de-
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la notacidn cue representa el recorrido etectivo delantero

d¢e dicho carril mdévil.
Posioién
v delkdibujo: Punto neutro tedrico del carril mévil
G ,.
Longitud a:’Recofridé efectivo delantero del ca-
rril mdvil (3).
Longitud b: Recorrido efectivo trasero del carril
mdvil (3)9
| Longitud é 4+ b: Recorrido méximo.en anbos senti-
dos del.oarril mévil (3)e |
Siendo, en teorfa, la lcngitud g doble gue la b,
su razdn igualvque la de los ntmeros 2 y 1 delimita la po=-
sicidn relativa de iqs carrlles superiores e inferiores.-
B dibujo muestra laposicidn o pﬁnto neﬁtro'te6~
rico gue ocupa el sistema en reposo inicial.- Como se obw-
gerva, este punto neutro no ocupa el cqntrb del sistema,
sino gque estéd desplazaedo hacia strés o parte traséra del
vehiculo sobre cuyo chasis va montado.- Bl objeto persegui=~
do es bacer lo més largo posible el recofrido efectivo delan

tero (longitud a) en cuya mayor longitud descansa la mayor

limitard estas longi tudes segln queramos acusar una u otra
de las mulfiples tendencies que se pueden obtener del sis=-
tema con que sea'equipaio.
- Bomba hidrAulica de frenos (§).-
La fige 6 (5) muestra.su alzado y alzado lateral,
y la () la seccidn A-B, Consta de un cilindro o cuerpo de

bomba (20) con su 8mbolo ¥y vhstago (21) que termina en o-
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iro peoueno vista a0 y resorte (gz) gue g2 Qo-llza en el 1ute

rior ael DTlmerO, de un dep091to nedriza (23) colocado S0~

bre el c111ndro ouvo tapdn (24) pala reponer liguido tlene

un orificic sbierto a la atméstera; de un resorte (25) alo=
'QJado en el cilindwo o (20) que mantiene en su p031c16n normal

1 al é&mbolo y féstagb (21)3 de un orificio ‘de difmetro relati-

vemente srande (26~a) compensador del liguido del quipo,
oﬁturado ﬁor el émboio (21) pbos‘&espués ie iniciér $u Teco=-
rrido de_cbmpresién; otro de neyor diémetrﬁ (25fb) gue re-—
cae a'ia'parte_trasera dél émbolos y.otro vequeiiisimo de
diémetro Qapilar y pered biselada (27) equilibrador'derpfe-

gidn, todos practicados ehlla'parte alta del'oilindro (20)

yqubierta ror el depdsito nodriza (23) gue los comunica con-

tinuamente; de una valvula de escépe (28) instalada el final

del cilindro y paso de un solo sentido, sostenida contrs su

asiento vor un resofte ouya_pofencia de escape es 1ige£amen—
te superior a la méxima presidn de trabajo del equipo? que
comunica por el +tubo (29) con 1la pérte suverior del depﬁsi-
to nodrisza (23 desenbocando prevuamente en un pequeiio re-

cipiente (30) al n1ve1 del 11quido y de capaoldad variable,

vlegado en forma de¢ acordedn y retenido en su mfnima capaci~|

o

dad por un resorte interior, y comunicado permanentemente co

el depésito nodriza (23) por un orificio practicado en su Cc&s
| ra opuesta provisto ‘de un amortiguador (31) de salida de lig
do; y de una vélvula y tubo de desagﬁe (32) que comunica con|

: la red de tubos del equlpo de frenos supletorlos del 31ste—

ma (no d1bu3ado)
Bl diacrama (c) de la figura muestra la bomba hi-
drdulica (9) instalada fijamente en el centro de la pieza

travesera delantera (2-seccidn), y el tope (10) instalado

l
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aditamentos y peculiaridades propios de la doble finalided

de trabajo, y ademés pé;mitir 21 émbolo (21) alcanzar el

i

"fiado, ni siquiera que sea la parte més conveniente en ol

-que oblisa. g una instalacidn sobresaliente de la misma como
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en el centro de la pieza travesera delantera (4-seccién) de

%alj‘modo relativo gue se enfrenten, asi como la longifud
de éue miembros ¥y djstanciéé.relativas referidas a la loﬁéi~
tudbg de la fige 5Ho- |

La construccién de la bouba (9) sigue los rasgos

cenerales de las bombas hidréulicas de frenos, con ciertos

exigida a la mismas pioveervde le presidén necesaria &l e-

quipo N contener’Q aﬁortigﬁar.loé avances bruscos dé'la Cém-
xrooeria en su deépiazamientq‘delantero ante frenazo peli-
gﬁosovo choque frontél.— Es necesario que actien los'frenos

supletorios al recorrer el é&mbolo (21) el primer terclo de

su recorrido dentro del cilindro (20) alcanzando su presidn

final de su recorrido sin rebasar dichaz presidn de clerto.
linite, que'dé producirse, coﬁpr§meterié la resistenoié de
los distintos'érganos del equipb,:b crearia uﬁ'tope hidréu-
lico que imposibilitarfa el recorrido del émbolo (21) hasta
su final, impidiendo a suy vez”el méximo desplazamiento delan<
tero de la carroceria,

La rélaciGn de la longitud del cilfndro (20} a su
diémetro serd grande, quizds de 10: 1 6 més, al'objeto de
disminuir el volumen del liguido comprimido o expulsado pof
la bomba en su relativamente largo recorrido, o reducir és=
te pbr‘procedimientOs mecénicos. -

La colocacién de la bomba en la parte delantera

ilustran. los dibujos, no guiere decir que sea su Ginico punto

de instalacidén para realizar el trabajo que .se le tiene con
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‘mévil (3) y pieza fijasistema (6), vy la seccién C-=D, que

‘abora, siendo solidarios larguero de bastidor QS)y“carril

que se aprovedhe toda o parte de la profundidad hueca del

‘riores ¢ inferiores sea més o menos permanente, realizindose

orden mecénico de diatribuqién de las partes del vehiculo.-
Elvobjeto de dipbujarla ahi es facilitar la descripcidn y
aclérar su funciohamiento, sin perjuigio de qQue sea &sa su
instalacidén en la prééti§a o en cualquier'otro'punto a lo
largo del sistena.- Lo dicho podemos hacerlo extensivo a
los‘dispositivos de accionamiento de los equiposrde‘frenos
mecénicos detallados en las figs 8, 10 y 11e=

La fig; 7 muestra un detalle delkalzédo de lar-.

Fuero de bastidor\(lb), carril inferior fijo (l), superior

ilustra sus peculiaridades e¢ instalacidn relativa del sis-

tema sobre un chasis cualguierea de los fabricados hasta

fijo (1).= Es obvio en el terreno mecénico que»eﬁ algunos
ﬁipos‘dé futuros vehiculos bastidor ¥ carril precitados

sean una migma cosa, constituyendo una sola pieza en la

larguero del bastidor como carril, cuya seccidn afeotafé
Ia'forma de una U-in#ertida de sencillo .o doble fondo.

La idéa de‘inétalacién permanente de los carriles
inferiores-fijos (l), ha llevado a la construccidn dé éiste—
mas en los gue los carriles superiores‘méviles (3) sobré
los que.se.fijavla carroceria del vehiculo sean fﬁcilmehte 8
parables del sistema para remover § cambiar la carroceria,‘
valiéndonos de piezas fijasistema‘(6) que facilitan la ope-—

racidén.~ No obstante, podemos prever la consiruccidn de sis-

temas en los gue el montaje relativo de ambos carriles supem

la remocién de la carroceria con todo el sistema, valiéndo-

nos de cerriles inferiores instalados sobre los largueros
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bradas el srmazdn gue nronworcione a la carroceria le ri-i-

~terior detallado en la fig. 1, compuesto de vos carriles

"los frenos mecédnicos suvleitorios 4del sistema (no dibujados],

- giroy y de un tope o rodillo (4o) que acciona la palance

27,988

del bastidor no con carActer pérmanente, 8ino removioles .

Por otre parfe; veTa la exolioaoiénvdel sistemé
se‘habla de carriles superiores méviles (3) con pieszas fra-
veseraé (4) v salienfes wetédlicos (13) pars montar la carrg
cerfa.- =1 cerdcter mévil y removibie de ésta precisa do-
larla de cierte rigidez de construccidn.-— fn 1a préctioa 1l¢
detallado forﬁaré narbe iatearante del fondo'exterior o pi-
so de la carroceria, constituyendo lzs fnertés partes nom-
dez busoada.— Las presentgs descripcioaes 7 sus sugerenciag
ée hecen exlensivas a las Tigs. &y 9.-

DEBCRIPCION,~ Hoja n® 2.-

[
<

7

4

.b’<

seripeidn de un sistema de 10,5 m, de largo

A>1,30‘m.:délancho eguipadce con [renocs meqénioos de ralan-
cBam

"La figura 8 corresppﬁde a lea planta y alzado de
un siﬂtema'de cgte tiro, gue en ezeucia es idéntico al'ah~
infériores fijos (33) unidos nor variés piézas traveserasv
(34)} de otros dos carriles superio:es,m6viies*(35).unidds
nor vériaé pienas traﬁéserés (36),'cuy§s cavriles mévi-
les se céracterizan por.ser de hayor longitud que sus co-
rrespgndienteé carriles fijos, oubriéndo, vor tanto, ia~'
1ongitud total de éstos; 16 contfario que sucede en el otro
tipo de sistema de la fige 13 de.una palanca (37) acodada

conectada en su extremo (38) e los tirantes y cables de
y unida a un punto (39) del chasis gue le sirve de punto d¢ -

(37).~ Los cuatro acordeones flevibles (14) iguales a sus

mnan le M@ ns v Finals
hermaﬂog fe aumero en construccion y finglided, cubren las
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"ro del carril mdvil (35) no aparece en el dibujo por ser

" més, gue es indiferente el tipo de sistema con carril mévil-

~16-

S O

Oy 7 RS
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partes bajas salientes de ios carriles méviles (35) que
en este sistema son los que guedan descubiertos_eﬁ sus al=
ternados desplaéémientos.-ALa descripcién del resto de la
figura es igual a la de lé fize 1, y‘loé movimientos y sus
1on§itudes iguaies 2 los de la fige Se=
| Instalaoién delysistéma.~

. La fig. 9 corresponde al alzado de un chasis au-
tomotriz'éide ferrovias de traccidn ppopia, en el qusvapare-
ce su larguero de bastidor‘(4l) sobre el gue #a instalado
el éistema, cuyo carril superior mdvil (35) recibe la ca-
rroderié (42) ae una‘sola‘pieza que cubre totalmente el cha-
sis del vehiqplp; |

“Accionamiento de frenos mecénicos por palanga.-

| La fiz. 10 (a) mﬁestré en detalle el alzado de ung .
palancé (37) de frenos mecénicos, y su instalacién entre
la pieza trévesera‘delantera fija (34~seccibn) y la ?ieza

travesera delentera mévil (36-seccidn).— Bl trozo delante-
innecesario psra el caso que nos ocupa, demostrando, ade-

corto o largo. pars el uso de équipos dé'frenos mecénicos o
hidréulicos.~ Elydiégrahg (b) de la figura reiacioha la
1ongitud‘§ de la fige 5 coﬁwla longitud, forma y movimiento
de la palanca (37), cuyo méximo recorrido viene ilustf&&o
por 1la lineatdebpuntos.-

Accionamiento de frenos vor cadena.-—

Le fiz. 11 muestra el alzado de un mecanismo de
accionamiento de frenos por cadensa, compuesto‘de la cadena

(43) propiamente dicha formada de eslabones y resortes, ace—
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cionada y unida por un extremo a la bhallesita (44) montada

‘fijo (33) y carril mévil (35) v éﬁs secciones E-F (a) v (v)

“del eoje (51) v en le parte 2lte de las pestaias (52), en-

TS

-

A W) ’3)
- L/l‘ 1( éj) @

fijamente a la pieza travesera delantera mévil (36*Seéci5n),'
v unida en su otro extremo a otra,ballesfa (45) gue forma
paite de la pequeﬁa palanca'(46) inétalada en ﬁn punt§ (47)
del éhasis sobre el que gira; ¥ 2 la gue van unidos lés‘tifdg
tes'y‘cables de los frenos; y por Qn tope regulable (49)
fijo al chasié; que regula y limita el'éngulo P de éiro de
la pequeiia pélanoa (46),f,; |

Le fige 12 muestra un detalle del alzado de carril

con el mecani.emo interior y.médioé‘de lucha oontravlbs eéf
fuerzos laterales a gue esfé:sometido el sistema.

La secéién B-F (a) deébribe un carril fijo (33)
de fondo horizonfal iecténgulo de acero pulido aue sir&é
de camino a la rueda metdlica (50) de llanta plana, que gi-
ra sobréﬂel eje (b1) sostenido por sdlidas pestalias (52) s&-
lidarias del carril mévil (35).- Bl carril fijo‘(33) tiene
eﬁlsu inierior'y a lo largé ce sus paredes lsterales custro
Baﬁdaé'(53) dé acero pulide que sirven de tope y enfrentan

e topes también de acero pulido instalados en los exiremos

fre_los gue exiSﬁe un hueco o esbacio gue limita el<juegq
lateral del sistema y resiste las carcas 1gtera1es a que‘v
esté sometido;~_0 Quizés sea méé préotico dar mayor éSpe-'
sor al fondo rectdngulo del carril fijo (33) y practicar
en dicho fondO'unavranﬁra de profgndidad determinada y de
ancho ligéfamente'mayor que el de lé llanta de la rueda (50j
ranura que conformaria el dnico oaﬁino a seguir pér dicha

rueda en su lucha contra las cargas laterales a que estd

sometido el sistemg.-—
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La seccidn E—F'(b) bosque ja otro medio de lucha
cﬁntia las cargas‘laterales'pcr medio de un carril fijo
(33) de fondo biselédp con unsg rénura longitudﬁnal,.que
conforma con una rueda (54) de llanta biselada conlpestaﬁa,
que de hecho no necesita dé topes que limiten su movimien-u
to lateral; no obstante, wvor un.mejor acghado meclnico po~ |
démbs.prbvéerlo como el anterior de bandas (53) y topés(en
las pestafas (52) .~ | '

La descripeidn de es

v

a figura se hace extensiva

o

a los cérriles (1) ¥ (3)'de las figs. i ¥ 2, ¥ é.sus rue~
das metélicas’ (5). "

Inercis dirigida.;

Lé'fig. 13 es la vnlante y alzado de un sistema
de 4 me de largo X Q,SO m; de ancho de.este tipo, montado
sobre un chasis en'el que los larjueros del bastidor (55)
tienen en su pa?fé‘pentral pestajias pra la'arbioulécién

de los carviles inferiorves (56) qus pierden la condicidn

de fijeza que los caracieriza en log sistemas detollados

. anteriormente, wars cdoptar la de movimiento consistente

en un cabeceo de subida y bajada provocado por dispositi-
vos (58) .accrionados por los frenos de servicio del vehicu-

lo, obrando vor encima y voxr debajo de sus »iezas travesera

(57) e~ En el dibujo los dispositivos (58) representan pis-

tones hidrédulicos.- Los cavrriles superiores méviles del sis-
tewma no se han dibujado.~ En todos los sistewas descritos,
su larzo y ancho vienen delimitados por el recténgulo for-

mado por los carriles inferiores fijos vy sus viezas trave-

seras extremas.- Bl largo de los correspondientes carriles -

- superiores méviles eg algo arbitrario acorde con la idea

del constructor. -
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"dos por 21 sistewa sin favorecerlos ni verjudic-.rlos guar—

‘dendo lg horizontal, salvo las inevitables rTesistenclas

FUHCIONAMIENTO ,~

Pgara su mejor ébmprensi6n, consideremos previa-
mente las sigulentes oaréoteristicas Qenerales del sisteﬁa
mecdnico creado por la invencldéns

Sensibilidad.~-

Ceda vehiculo y la finelidad de su utilizacidn
delimitardn las necesidades de. sensibilidad del sistema,
determinada por susg peculiaridades meéénicas de méntaje s
su énergia 6ihética.~;Tenéﬁqs'a‘nuestra disvosicidn muchos
recursos mecénicos de_éonétrucoién e instalacidn que darén
a éada caso especlial una seﬁsibilidad anropiada para cumplﬁ
nuestro objetivo especificoe=

. Bfectividad de trabajo.—

Siendo totalmente auﬁdmétiéo el trabajo del sis-
tema, su mayor o menor‘efectividad suarda una relacidn di-
reCtd Com’su,mayor o} ménor necesidad.- lndependiente‘&e la
sénsibilidad del sistema para cada vehioulb, ia slectivi-

dad de su trabajo es correlativa a la necesidad de utiliza~.

Nivelacidn.-

Los efectos naturales de -la inercia son utiliza=-

nesivas. Aceptamos que los medios de suspensilén empleados
hasta shora por los vehiculos no alteran mucho dicha nive~

lacidn tsuto vacios como cargados.

LI

Caminos inclinados.-
Para la proyeccidn y trabajo del sistema hewmos
partido de la base de caminos ~carreteras o vias férreas-

horizontales que permiten guardar la horizontal al sistema,
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c é!@@ 8
‘ dbeptada oome $u posicidn normal de_trabajo.~

Perp ﬁo todos ios qaminos gon hovizontales en—
i contrédndonos con subidés y bejadas §§n desniveles de i%
i por lo geneial mas acusadés en carreteras que en vias fé-

, .

545 '} rreas.—- Bl tanto por ciento de desnivel del camino daré
5 al sistema un desnivel similar, que alpéfecer neutraliza—

ré, dificultaréd o facilitars su trabajo basado en una po-

sicidn horizontal quepasajerzmente ha perdido.—
x . ’ 5Pefjﬁdica o beneficia el_trabajo del sistema
550 " esta pOBlOlon inclinada pasagera° Lo benef101a, como pue-
de deducirse del estudio del movimiento del. vehfculo sobre
dichos planos inolihados. 7
| Instélacién.4

Si observamos 1a flg. 4 notaremos que su 1armue-
555 ro de bastidor (18} -no tiene colooados sus medios de suspen
_sién avigual‘distancia de sus etbremqs, sino que estén des-
‘ﬁlézaddé»hacia la parte traséra del chaéis,- En las figs.
3 y 9 reoLesentando cha51s automotrlces, dichos medios de spus
penblon esthn también desplazados hacia atrés respecto a 1L
560 - normal colocacidén en los vehiculos actuales,— De este modo
indirecto,~1Qs sistemas'éstén instalados sobrewlos chasis
desplaéados ﬂadia delante respecto & dichos ﬁedios de sus-
pensidn, con lo que se cubren dos objéfivos:

! ' 12,~ Bquilibrar mejor el peso de la carga entre

565 | los dos ejes, ya gque normalmente en ruta la corroceria o-
v o@pa su posicidn méxiﬁa trasera. |

;29.; Favorecer o reﬂardar_los movimientos’del
sigtema hadiaAdelénte ¥y hacia‘éfrés.— )

Uné vez més el esquivo e imponderable movimiehté,

570 condicidén perenne de la materis, precisa de mucha sutileza
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cidn.instontdnes,~ Todos los demds casos en los uue existe

lor n@mérice de dicha narte de enersia  cindtica acorde con

~21-

270988

nora traerlo & nuestrs causa y sprovecharnos de sus efectos,

<

tnersia éinética.~

e encviyia que imwvele en ceda momento al sistena
obligdinicle & su desplazamiento no tiene nada gue ver con
el wvalor numérico d¢ la energfe cinética del vehfculo, sino
gue es un valor relativo a la poeililided de utilimacidn de
13 misma.~ Despreciando laq reéistencias del sistema, la To-
talidad &e:utilizacién en el éentido de la marcha de la enerd
=ta cindtioca de Le parts.ﬁévil del sistema esti limitada solg-
mante al chonue frontal del Vehioﬁlo"ante un ohstéculo pode-

roso que le imovida en 2bsoluto su avance, o sea, la deton-

an movimionts relativo entre ol chasis y la parte mévil del
gistena, la engpgia que actﬁa,gobre.esta parte es indepen-
diente de la veloocidad del vehiculo, y viene aedida numéri-
camente poxila energié cindtica correspondiente a la diferend
cia entre la veldcidad a qué se mueve la varte mdvil yvla
velocidad del chasis del vehiculo, referids = la masa de diQ
cha parte mévil.—

| Bl ﬂesplazamiento del sistema en ol sentido‘oontra-
rio de_la marcha, aunque'onrece de wormsenvo de valor efeoc—
tivo para nosotros, dehe su energia a la misme Jdiferencia
dﬁtenidaial contrarioo~ Tn cualouier caso consideradoy, los

desvnlasnoienios dependen de los cunbios conlinuog del va—

los caabios > velocidad, gus consideraros variable (movi-
miento variable) en 21 uso cocriente Jde +toda clase de vehi~ .
culos.~ Hn un cuerno, arisiacto o vehioulo animado de movi

miento unirovme y de marcha continua el sistema careceria

de valor.- Citaio cowo corroboracidn del casc que nos ocu-
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pa, digamos que esto es el por qué tanto la reaccidén como

la inercia son desconocidas en la mecénica sideral, cuyos

ragonamientos referidos a la {isicas pura no vienen al ©&SO.-

Para elvfuncionamiento seneral nos remitimos’en
todos los casos a la figse 5 y su descripcidéne.=-

197- Funcionamiento de un sigtema con equipo‘hi-
drfulico de"frenos, figse 1, 3y 64=

Bl camidn devia fige 3 tiene un sisteéma de este
tipo y lo suponemos pérado, €Nl T'ePOSOe= Sistema y carroce-
ria ocupan su punto neutro.—,Siriniciamos la marchsa muy
suavemente, 1aadarroceria seguiréd guardando su punto neu-
tro o recorrerd una parte de b, cuya posiéién mantendria si
la pequeﬁé-velocidad inicial del arranqﬁe no variaraj pero-

al ir cambiando las marchags y auméntar la velocidad, la oca-

_rroceria tendrd la tendencia a recorrer b en su totalidad, -

colocéndose en su méxima posicidn trasera gque constituye la

normal en crucero.- Por contra, si iniciamos la marcha de

-

un modo brusco y rédpido, la carrocerfia es obligada & reco-

rrer totalmente b desde el'primer momento suavigando los
sfectos de inercia, proporcionando comodidad 'y proteccidn

mecinica al vehiculo.- En ambos casos los resortes traseros

(8) son comprimidos amortiguando el retroceso de la carro-

ceria, favoreciendo su“despiaZéﬁiento hacie deiante al re;
cuperar su forma hormalo |

Ya en marcha el vehiculo y con 1la ca:roceria'en
su punto méximo trasero, gqueremos aminorar lé;marcha y lle-

car a su detencién de un modo suave y con tiempo y espacio

sulicientes. Bl conductor aminora el rézimen ‘del motor y

ovrime el. pedal de los frenos de servicio retardando el mo=-

vimiento del chasis, no asi el de la carrocerfia que tiene
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.sera recorriendo b en sentido inverso, o sea, hacia delan-

la tendencla a recorrer en todo o varte el segundo tercio de

“tories. del 81vtema, permanec1endo la carroceria en el punto

23

270988

la tendencia a seguir desplezéndose a la misma velocidad en

él sentido de ia marcha, abandonando su posicién extrema trat
te§ gi la aminoracidn de la vglooidéd o movimiento retarda-
triz persiste, la carrooeria'segqiré su recorrido hacia.dé-
lante recorriendo a por etanas fegidas por dicho movimiéntq
retardatriz alcanzado el primer tercio de a dediéado a la cosw
modidad, y‘si vamos & la dgtencién total del vehiculo, la éam

rroceria, en su continuo desplazamiento delantero, tendré

a, entrando en contacto el tope (10) con el pequeno véstago
(22) del véstago v gmbolo (21), que recorrerd el cilfndro
(20) comprimiendo el iiqﬁido & lanzéndolo en su mayor parte
por la vélvula y tubo de desague (32) conectado por la red
de tubos a los nequenos plstones que accionan las’ zapatas
de 1os,fregos, y.volviendo la pequena narte del llquldo ‘que
equilibralla presién al depésito nodrisga (23)73 traves del
nequeino orificio (27) prabticado'a élgo'ménos de 1/6 del re—{
corrido efeotivo_delbémbolo dentro del cilindro.- Este,efeq-
to quilibrador de,lé presibén constituye la regulacién”de"
;a presiéﬁ del eéuipo de frenos provocada por una actuaci6n
suave o viole@ta’oontra el véstado, aue obliga & un recorri-
do lerdo o répido del émbolo a lo largo de su cilindrof anl
drfimos obtener el mismo eféciofeliminando'ei‘orificio (27)

v ﬁracﬁicandO'a lo largo de la pared interiqr del cilindro
una ranura.de profuhdidad determinada, @#}el sitio y longi-
tud.l/é indicados.— De este modo llegamos & 1é,detenci6n to-

tal del vehfculo auxiliados més o menos por los frenos suplevt

delanteyo alcanzadot" 31 en esta posicidn volvewmos a reanu-
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dar la marcha de un modo suave © de un modo brusco, la ca=

rrooeria serd desplazada hacia atrfs teniendo un gran rego-

.rrido de couwodidad, ya& que pusde desplazmarse primeremente 1

parte de g donde se encuenira, y después seguir hasta reco~-
rrer b.- Con ocasidn de esto digamos que en la priciica la
carroceria no tiende por si sola a ocupar el punto neutro

tebrico del sistema despuds de cada parada, Bino un punto

cualguiera de los 2/3 de la longitud a dél diagrama (e) de

la fig. 6, siendo de hecho mayor que 2b la 1ongitud del re~

‘corrido trasero de la carroceria.-~ Si la permanencia de &s-

ta en el pUnto‘delantero'albanzado obrendo sobre la bomba

(9)vcreara en los frenos supletorios una presidn molesta

para iniciar la marcha nuevamente, serfa obligada a un li-

gero retroceso por medio de resortes.-
Considerzuos ahora el caso extremo de la necesi-

dad de detener répidamente el camidn animado de velocidad

de crucero, ante un peligro inminente o choque frontal.-~

Wormalmente el conductor prevé el accidente aunque sea con
une antelacién de segundos, accionando a fondo los frenos

e servicio ¥ quizfs los de estacionamiento, cuya répida

_disminucidn de la veloecidad del chasis lanza la carroceria

hacia delante ovlizdndola é recorrer su méximo Tecorrido
(b_4 &) en breve instante medido sn segundos.- En este ré~
pido desplazamiento miximo delaniero, la oérroceria recorre
b y'segﬁidamente & actﬁéndo bruscamenfe el Bmbolo (21) de
la.Eomba (9) on oﬁyo cilindro (20)'Se desarfolia,réﬁidamén—
tevsu méximé presiéﬁ‘de’trabajo‘deéde el prinoiﬁio de su
r@corrido, ya que él répido wovimiento del &ubolo (21) 1e
oblisa a recbrref el primer 1/6 de su camino cgsi instanté-

neamente, no permitiendo el escape de la parte de liquido
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nerads crea en el orificio (27) o ranura sustituta un tapdn

por el amortiguader (31) poco a poco en ol seno del liquido

no afecta la presidn de la masa linquida almacenade en el

depbsito nodrize (23), ya que el volumen gue ocupa ge ob-

~de su tandn (2J) es lo suficientemente yrande pars compen—

_nodriza (£3), o cuya uniformidad deve la bomba sv Ffuncionae|

equilibrador de‘presién, ademfs de que la alta presidn ge-

hidrﬁulico por las condiciones dinémicas dimanadas de la
vena 1fquida a su salida, obligando al liquido'comprimidbv
a salir en su totalidad por la vélvula y tubo de desagﬁe
(32) haciendo funcionar los‘frenos suplétoriOS'des&e ei
primer momento; pero como la.cﬁrrooeria sigué.su desplaza=~.
miento delantero hasta completar el recorrido &, el émbolo
(21)'sigue cqfriendo a loilargo del cilindyo (20) slevando
la presién'interna del equipo‘de frenoé, cuya mayér présién
acciona la vélvuia (28) vgnciéhdo la fuerza:de su resorte
que la mantiene contra su asiento, dejando pasar el liqui-
do. vresionado dentro del cilindro (20) por el tubo (29) al
pequefio recipiento (30) 1lendndolo y obligéndolo a desple~

garse adquiriendo casi su méximo volumen equivalente a los

2/3 del volumen del cilindro (20), y que 2 su vez vierte

que elmacena el depdsito nodriza (23).~ Este miximo volumen

adauiride mas o menos repentinamente por el recipiente (30)4

tiene a expensas del desalojomiento del mismo volumen del
zire almacenado por dicho depdsito nodriza (23) sobre su

nivel liguido, motivo por el cual el difmetro del orificio

sar estos cambios hruczcos de volumen del aire almacenado sin

afectar lo hormal vresidn atmosférice interna del depdsito

wionto ‘e/icientes~ A su vezs y antes de completar la carroce-

ria sn recormrico z, el %tope (11) entrsrd en contacto con la
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v&lvula o bomba (12) conectada 2 loz frenos de servicio, ha-

‘ma por medio ¢e los cuatro acordeonss guardapolvos {(14) de

mero de pliegues, extendidos y plegados al unisono del mo-

S ——

26w

277088

¢ciéndolos funcionar<casé de gue yor cualquier»circunstancial
suedars imposibilitado para hacerlo el conductor;;
| vSivla contingencia que nrovocd la parada brusca

detallads no tuvo consecuencias, el vehieulo vuelve a.su es—
tado normal, y loé resortes oelantérqs (&) cémprimidos vor lj
éarrocefia en suitotal aesplazamiento 29 ld_harén retroceden
colocéhdola nﬁevamente en un puntd de los 2/3 de @~

En su continuo y,alternado,désplazamiénto.los C g
rriles mdviles (3) pubren v descubren‘partevde los eztremos
de los carriles fijos (1), cﬁya pérte, nosobstante, perMé-"

nece cubierta contra la sucledad Jdando hermetismo -al siste-

B

o

materisl flexihle, todos del mismo largo ¥ con el mismo nii~

vimiento dqwlos carriles superiores mdéviles (3) a ouyos‘ex—
fremos estdn unidos, rematando en los extremos de los ca~
rriles fijos (1).- : ' - bl

Los casos internediics de los dos detalladqs-érean
despl@éamienLcs de ls.-carroceria proporciohaleS‘a sus viru~
}enqias de frenédo.~,‘ .

29 ,~ Funcionamiento de un sistema con eguipo mech-
nido’de‘freﬁos accionados por‘palanéa, figse 8, 9 y 10.-

. N \

La posibilided de desplazaniento en gentidos qpueg
tog de los carriles superiorés méfiles (35) ¥ éatrooerfa1 w
(42) y, por tanto, del tope o rodillo (40) nue acéiona_la
palanca,(37) cohectada por‘(38) a losg cables obtiréntés dél
equipb de fréﬁos, unidé 3 ﬁﬁ mayor recorrido delantero de
los dichos tope y carroceria en su lucha cohtra la ineroia,'

v la necesidad de actuacidén réypida de los frenos en caso de
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peligro o choque frontal, precisa de una cont-ruccidn y prin

"civio Puncional "ad hoc" gue ilustran la fig, 10 (a) Y la

desqxipcién correspondiente cuyo diagrema (b) referido a la
longitud g lo relacicna con la lon-itud y forme de lz palan-

ca (37) ¥y el movimiento gue le iwprime el tobe o rodilio (40

' Bl &ngulo M=M! representa dicho movimiento,‘y el &ngulo H=N1?

el aoodamieﬁto de la'palanca ¥ su punto inicialﬂrespecfc a
la 1ongitudrg.4‘ |

Bl fﬁncionamiento correspondienté al recorrido e~
fectivo trasero b _es igual al caso anterior (19),~y el delan

tero g también igual referido a los tercios de a del diagra-

ma (¢) de la fig, 6 correspondientes a los tercios del dia-

"erama (b) de la fio. 10.- Si esiudiamos la construccidn de

la parte delantera de las figs., 8 y 9, observaremqs gue es-
telﬁipo de_sistema.tiene un funcionamiento igual al antérior
galvo en la posibilid@d de lucha ante el chogue frontal.-
Como‘este chogue se realiza contra la carroceria, en el mi s=
mo momento del choque ésta no puede desplazarse hacia~adé—
lante, perwaneciendo en el méximo puntq traseré.donde se
hallae= Ahora'bién; salvo en ei oaso.de que el choque sea

la primera dperagiénvﬁel sinieétro, él sigtema puede wmer
11l ante el mismo 8i, como p&sé generalmente,vel"choque se
ppévé momenitos antes por el qonductor,’que accionendo a fon-
do los fienos de_§ervicio v. los dé‘estacionaQiento, desplaoe
la carroceria féﬁaiménte hacia delante haciendo fvncionar
también los frenck supleforios, v al rroducirse la oolisidn
ésta obligaria a la”éarrooefia~a reslizar su miximo recorri-

do a_+ b thacie autrds emortiguendo le virulercia del choque.

No obstante, si ls prictica sceptara poco favurable la solu=-

0idén, vodemos reducir sste tipo de sistema a otro igual 2l

).
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racteristicas referidas & la cadena.- El simple estudio del

na {(43) como indica el dibujo, estando en condiciones de ini

a la altura ae la cadena.es igual a 1/3 a8, y cuyo movimien-—

‘de los Trenos; y finalments ante el freaazo brusco o chogue

ballestas (44 y 45) v los resortes de la cadena (43), sin qy

‘la sobrecarga de tensidn afecte a los Ffrenos cuyo movimieptﬁ

anterior, eliminsndo la pavrte saliente delanterva del carril
superior mévil (35) hasta el vpunto donde su desplazamiento
méximo delantero, y con 81 la carroceria, no.sobresalieran

del extremo delantero del chasis.- 1 largo iotal Gtil de

la carroceria seria disminuido eun el lar:o del trozo delan-

tero sliminado del carril superior (35), lonszitud sacrificas

que frontal,.-
3%.= Funcilonamiento de un sistems con equipo me-

cénico de frenos acclonados por cadent, figs 1ll.-

Bl funcionamiento es similar a2l de palanca con ca=

dibujo y su descripecidn indican su modo de trabejar.- Par-
tiendo la carrocerfa de su punto neuiro inicis su recorri~-
do delantero g avanzando su primer tercio o recorride de coi

didad arrastrando la‘bailésta (44) que coloca tensz la cad

ciar su trabajo moviendo la pequeila palanca (46) y su balle$

ta (45)3 al recorrer la carroceria los 2/3 a, la cadena (43)

y las ballestas (44 y‘45), hasta ahora indeformables, comunj

carédn a la pequefia palanca (46) su mdximo movimiento repre—

sentado por el éngulo P cuya longitud de la cuerda del arcg

to trasmitird a los tirantes o cables de -los frenos por un
punto (48) cuya distancia al punto de giro (47) est4 regula-
da por la longitud de su arco en el &nzulo P equivalente a

le lonsgitud del recorrido de accionamiento de las zapates

frontal la carroceria recorveréd totalwente & deformando las

da en aras de las mixiuas seguridades del zistema ante el cho

o
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es independiente de la lonyisud 2 del sistewa, pudiendo ser

por la longitud de la recta que une los cxtremos de las bag=-

descansando sobre dos pivotes pegulebles.- Podemos ir més

efectos de inercia y los movimientos producidos esponténea-

' mente por esta propiedad mecénica, siendo favorecidos o re-

W 2o
JB 4 W
& - )

de trabajo normal en cuvalguier momento estd regulado y 1i-

mitado por el tope regzuliable (49) e~

Es obwvio deducir gue la longitud de la cadena (43)
igual, meyor o menor que ésta, y cuya longitud estéd regida

llestas (44-y 45)'en‘1a posicidn relativa ques indica el di=~

bujo.“‘

\
v

42 ,~ Pundamento y‘funoionamientd de un sistemé de
inercia dirigida, fig. 13.-_ . | |

Constituyendo la nivelacidén u horigontalidad del
sistema una de sﬁs caraoferistiégquue consideramosvﬁﬁ afec-
tada ni por le flexibilidad de los medios de suspensién del
vehiculo ni por los desniveles ﬁaéajeros de los caminos que
recorre, su méntaje sobre los,larguerqs del chasis adopta

la forme sencillé detallada en log Qasoé precedentes.- No

obstante, en vehiculos especiales animados o no de altas ve-

‘locidades, podria alterarse esa nivelacién montando el sis= |

tema por medio de una articulacidn central, ¥y sus extremos

lejoss podemos provocar esa desnivelacibn a nuestro gusto
para alterar los efectos de inercia acuséndolos en un senw-
tido u oliro.—

En los sistemas anteriores hemos considerado los

tardados per-wrocedinientos pasivos de instalacidn fije.- Des;
conociéndo les sorpresas gue .la préctica nos depare con es=

tos procedimientos pasivos, podemos prever la_posibilidad de

L 4
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del mismo modo las tendencias a efectuar los recorridos g

¥ b, con la diferencia de poderlas acusar por la condicidn

‘4lida seria instalade para obtener un efecto contrario al

- -30-

ﬁh L/:;,? "y
A

:

utilizaéién de los mencionados mbvimientos valiéndonos.ae
instalaciones activas movibles, que vendremos en llamar una
inercia‘dirigida, compuesta én esencia por carriles inferio+
res (56)'06ﬁ articulacidn central solidéria de los larguerd%
(55) del cuasis gue les permite un movimienfoyde cabéoeo,
péfo que gﬁardaﬁ siempre 1lo ﬁorizontal, ouyoafextrémosrde~r
lanteros soﬁ forgzados hacia abéjo y los trasefbé hacia'é-
rriba impulsédqs por pistones hidréulicos (58).- Bstos pis-
tonés, unidos a la red de tubos de'los frenos de servicio,
entran en funciénval accionar el peda1 de1 fréno‘el cdndup—
tor prdvocando el cabeéGO-de ia carroceria, favoreciendo su
desplazamniento deiantero y frenado.- Caso derrenos de sere
vicio por aire comprimido, etce, el dispositivo conecf&@o.
vara provdcar el cabeceo seria él‘apropiado.— Por lo demis,
la oonstruccién‘del sistema en conjunto es idéntica a los

anteriorss,, asi como su funcionamiento, siendo obtenidas

de cabeceo gue altera la nivelacidn del sistema.- Pudiera
ser.gue, como contra, en los vehiculos animados de grandes
velocidades el efecto de inercia ante el frenado fuera muy

scusado y se quisiera psliar, en ocuyo caso la inercig»diri~

desorito.é
El movimiento de cabeceo que 1g inercia dirigida:
pfoporcibha a la oérrocéria ¥ su carga no requeriré de‘ﬁna
gran fuerzé; ya que normalmente suponemos una_carga relati-
vamente.eQuilibra&a.de dglante haoialqtrés.
| Este sistema mévil de instalacién-volante precisa

de carriles mas fuertes de especial estructura que los ha-
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"vigas; pueden elevar demasiado el centro de gravedad del veh

tables.~ Nada mis bosguejaremos las vosibles ventajas que

'1osvdebido a la rigidez de su instalacibén, se verdn elimi=-

@; e, ‘,-’~: 9
é;) L 4 8

ce més vesados y més costosos, ya que tienen gue trabajar con

=

Ty ‘

1

culot sus partes aclivas, ademés de hocerlo antiecondmico y
complicado, obligan a una mayor atencidn por paite del cone=
duotor; etCa~ Diqamos, en lineas generales, qué todo lo éue
sea comnlicar la coustrqcci§n; instalacidn y funéidnamien—
to del sistema; oonducé a'pioblémas.yléréanos activos gue
precisan cuidédds, zastos de entretenimiento, etc.,'que es
prudente evitar salvo-eﬂ"unidades_odpriqhosas,‘deportivas

o bélicas.~ No oBStante, ié idea ae ampliacidn de faculta~ |
des de 1z invencidn paravcasos'éapficulares o extremés de .
utilizaciéh, siempre crea un margen de confianza en su bon~-
dadoe kv

VENTAJAS YFPROPIBDADES.—

Iﬁiéiéimente podemos ﬁ?ever para los vehiculos
dotados,del'sisfema ventajas mecdnicas, econbmicas, de es-—
tabilidad, compdidad y seguridad, que la précticaviré.am-
plidndo para los vehiculos conocidos y fdturgg'vehiculos
proyectados baj§ nuevas y desbonocidas-cohoepciones mecé-
nicas.- Y de dos ventajas m8s que crean dés propiedades inhe
rentes a su principio de construccidn y fuﬁcionamiento:‘e-

quipoe supletorio de frenos avtomiticos y carrocerias desmon-

la perfeccién v dplicaoi&n del,invenfo a loz mdviles terreé—
tres qge‘se mueven en,ofrqg medios ¢ los espaciales, pudie—
ra tener en su dia.-

Mecénioas.~ .

Las sobrecarges & que en la actualida¢kse ven 80-

metidos los 8rzanos activos y estacionarios de los vehicu-

e}



-

nadas por la flexibilidad e indeprendeuncia de lucha contra

dichas carzas obtenidas por el invento, redundando en una

“wventaia mecédnica pars todo el conjunto mévil.-

BEcondmicag,=

005 [ . Al eliminar las sobrecarges tanto en el trabajo
|

normal del veniculo como ante las ccnitingencieas, los zastos

_iﬁiciaies de constfﬁccisn de sus p?rtes diéminuirén a tencr
I de la menof resisiencié exipida a los materiales que.las Lfop=-
man,,y'lds zastos de enﬁretepimiento a lo lerso de la vida
910 “del vehicﬁlé se verdn reducidos al impreséindibié desgaste
ndrmal de sus drzanos, eliminando sus destruccionés prema--
turas ¥ lo duo es mas-onergso, su rotura, cuya rcparacidn

1

| “tiene el coble aspecto sntiecondmico de los gastos pecunia-|

rios v pérdida de dias de éervioio,de la unidad,
9i§' L o Es%o ea'porilp.que‘respecta‘a ié construceidn y
entretenimiento‘del vehiculo.~- Por lo que‘respecta a su
u'bilizao:iv.én,i la’Ventaja seré nés aousa&a; ¥y los rrandes
parqués'méviies.se verén reducidoé'caéi en un 50% pare ob-
ténervel mismo servicio.m Baste considerar gue hoy 1@ inu-.
920 ti1imacidn 0>nécesidad de intervencidn de una éualquiera
de las dos partes é@l vehiculo, chasis o carroceria, obli-
ga 2 prescindir de la unidad.- Aplicada.la invenoién,lSer&v‘
necesaria la inutilizacidn o necesgided de intervencidén de aip
“bwﬂ partes a la vesz para la inutilizaciéﬁ total de la uni-
925 dad, nﬁéé siémpre gue unz de elldé ycrmdnezca én buenas cﬁn»
diciones podrd ser utilizada por el simple cambic de una uni-
dad & otré;- | -
Estabilidad.-
'Esta condicldn que d& sl vehiculo facilidad de

930 control y manejo obtenida por los variados medios conocidos
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rhll‘- él 81venfbo tanto

hwata el dfa, se verd wuy 1ncre§2£:de;
en la marcha nornal como ante la COTtingencia, ra que la

eliminacidn de los efectos bvuooos de desovlasz amlonto de su

ﬁeso anﬁe,la inercia, neramitird obieper aazorT soullibrio
i*ﬂamloo del conjunto ndvil.- | |
Oomodida&.—
Pora alea 1zar en los v;h{oulos eata‘tentadora con-

snerificar haste ventajas de or-

O

dicidn, vemos al in-enier

den mecdnico.~ 3] invenio arplicado & cada tiwvo de wvehiculo

. e #

increnantard grandsesmente ss8ta condicida, tanto més cuenio

maror sea el Indice de confort srxigido al misgmo, ya que.

T
Ry

‘confort ¥y velocidad suardan una proporcidn dirscta en

NrOVEs cidn de tado voulwulo.n Los vehiculos mée veloces son
los que estén dotgdos de mayores comodidadeé‘y viceversaj;
wenias econdmicas humanas,

El agpecfo de comodidad sers muy importanté.paféA
los savvicios de pasajeros urpanos ¢ interurbanos de corto
recorrido ¥ muohas paradas.- Laé personas'alojcdas en el in~
terior dé zstos vehiculos sufren en $US breves viajes-mﬁchas
-veoes los deswwvadables efecvos de iner cia, reiteradamente

"mnelldos hacia delpnte o} haoia atrés cada par&da o] cada B
Tranque respeotivamente, resyl tando el wviajero un zarandeado
pelele incevaz de guardar el equilibrio si-ja'ds pi€om=

Seguridad,- |

Variados pfobleﬁﬁs de los trasportes mecénioos
terrestres qiranﬁalrededor de la sepuridad del vehiculo g
sus ocupanfes, huego dificil de roer Ge trascenden01a huma-

| N . . 3 ‘.
W na y extrahumana.~ Deastrozos materialeﬂ, victimes y con911~

i caciones desagzradables de todo orden son el pédbulo a la fal-
! ta de geguridad de nuestros veniculos, falte de seguridad

I gue afecta tanto a la marcha normal: reventdn de un neumd-’




~t%ico, rotura de direccidén u otra deticiencia mecédnica, etco,

como z la contingencia que coutinuamsute acecha la’marpha_de

todo vehfculo: derrape o patinazo, vuelco, choque, etce- La

965 |éolﬁ§i6n ceeclente ¥ naulating del problema'dp se ruridad ﬁe-
r& el objetivo fundamental en la proyeccidn de los vehiculés
de un “uturo inmediato.- EL invenio de momento’fa§drece la
| seguridad del vehicﬁlo en la narte gue le afecta directamen—
ité: deﬁénciénfbrusca del vehiculo a mayor o menor vélocidad
. 970 y éthue direéto; v de un modo indirecto fé&orece su segu-
ridad al aumentar su estabilidad ante cualouier conbingén?
cia.~ Tara los trenes, nor ejemnlo, una de 1@5 méximaskoon—
ﬁidgen01qé ens el chqque, cuyos trégicos balancgé’na;son poxr

desgracia familiares.—

- Freacs antomfticos.-

915
Con un equipo supletorio de frenos mecénicos;‘hi—

‘drédulicos o de otro orden accionados por el wovimisnto de la

\ carrvoceria, podemos utilizar su energia cindtica pera acciongr
| el digpositivo de funcicnawiento automidticamente, cuya efcc-

980 | tividad variable es correlative a su necesidad de utiliza-

cidne.~ Su caracter sutomftico e individual pare cada unidad

’que compone el convoy lo haoé'vérdaderamapﬁe.afectivo.en los
laccidenfés, ja que loz -actuales frenocs défsérvicio,vademﬁs
i ' . . ; : .
{‘de necesitar une mano que los accione, quedan inutilizados
985 ial averiarse en cual@uier punto el equipe cdlectiﬁd del con=-

VOY o~

Carrocerias desmontables.-

La condicidn wdévil y removible de la cerroceria
vernitird utilizar los chasis de los vehfculos con distine

990 tas finalidades, segfin la carroceria que wontemos sobre los
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nismos.= Bsto conducirl 2 une utilizacidén polifacética de

“dualigado trasnorte, cue hoy oblisa a la utilizacidn de ca-

‘ner un juene de carrocerias segln nuestras necesidades.~ o

_bhasis automotriz de servicio pﬁblioo podria prestar los

105 §hasis, ynun ahorro consideraﬁle da‘material rodante en
ferrocarriles, en importantes gdmpaﬁias dédicadas a los tpaé-“
portes mecénicos por.carreteras, en los grandes parqﬁes msé
viles estatales ci%ileé y wilitares, etc.- |
lLa po#ibiiidad'de cambio de una cérfocefia VOT 0=
tra sobre los cﬂésis automQtrices o] ferrovias,,constituirév

una verdadera solucidn al cada vez mds complicado e indivi-

da chaéis para el fin especifico de su carrdceria permaneﬁ-
be.— Veamos QUe con una simple operaciéﬁ“ﬁecénicé que duraré
unos minutos, nuestro chasis puede ser una unidad deiviéje- |
idé de équis clase; ﬁn coche cama o un coche restaurante, o

+

de carza general o esfeoial,frigofifico, etc(, ch solo te~
digamoﬁide los vehiculos cisternas, que nwrte de nd‘servir,
nada més gque. para trasportar liguidos o polVos, no\esnfﬁéil
usar cada foudre hada més oue para una determinada clase: agha;
éééites comestibiés,,vinos; gasolinas, prodﬁbtos quimioogf
de diversos matices, cementos, etce~ Por ot;a ﬁarte, se
presenta una nueva industria: elbélquiler’de carroceriag,.-
Unificados un tanto‘los chasis automotrices de las distin-
tas marcas de cada pais segin sﬁ tdhelaje, se podria 1leéar
a unos sisfemas de iqualés dimenSionesvo,tipos standard,
existiendo emnregas que se dedicaran a2 tener un surtido de
car%ocerlas de los més variados usos, gque alquilarian a
guienes iaé-solicitasen, con lo que el propietario de un
més diversos trasportes para los gque Iuera requerldo.
uvolu01ona el Vehiculo que necia vara prestar un

servicio'espec;floo y asi morla, para uasformarse en el vehi
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culo de servicio polifacditico.~

ﬁ-%?
O
| | De‘prosﬁerar la idea cfearé‘un probiéma‘de tiﬁo
Elejél: 12 utilizacidn legal dé un veniculo para el £in con-
"creto para el que estd disehaﬂd v éutorizado.; ﬁo obstante,
¥y sin quérer luchar contra la Ley, ésta es flexible y se
acopléré a una nueva prictica si se cree:ﬁfil y provechosa
| pars la colectividad y el individuo, a guienes el Hstado alng.-
! , ‘ - : . v
gLos Estados, con sus inmenéos pargues néviles de todas clased,
| - . . . :
serédn los mis beneficiados con la practica de la ideao=
. Yenenos gue tener presents éﬁé tonto la oarrpperia
=§omo los'éarrileé gue lleva en su parte inferior, cafecen en
absoluto de ningin d1°p031t1vo mecénlco ni. electrloo. Todo
lo conce rnlente a las 1nsta1aolones macanlcas ¥ electrlcas
del vehlculo, asi cowo los dispositivos meoénicos del siste—
ma, estdn instalados sobre el chasis o sobre la vlataforma
de carmlvu flJOS que Torma varte solidafia c@n los largue-
ros del chasis.- As1, ademds de evitar toda cléée de conexio-
nes flex1bleu’que ‘precisan lo» actuales vehiculos articula~
}dos, el proceso de o&mblo de carroceria deamontable es un
simple trabaJo,mecanloo senoillo_y répido.- b; 1égico que log
vehioulos dediqados a pasaJe:oé y'trasporteS'esPecialés,fne~_

cesiten servicios dentro de sus carrocerias para alumbrado,’

veotilacidn o calefacoién, refrigeracién etce que serén S~
plidos con simples enchufes.-

VENOAJAS GDNERALES .-

i La invencidn amplla el conocimiento de los efeotos

!dLHémlOOS sobre los moviles, tanto en su mov1m1ento como en lla
tlucha contra el misgmo, ¥ los conocidos aungue no controladOS

hasta el dia la favorecen, didndoles una utilizacidn préctica
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de la que ahora carecen.- Zn la lucha contra el movimiento

| del vehiculo, o sea, ante el frenazo brusco o chogque fron-

'

tal, el "ﬁéso“ del vehfculo es deaplazado hacia’ delante y
: R I ) .
;'hacia abajo forzando y.bajando los dérganos de suspensidn de-
. lanfefos, ouyos ofectos dindmicos y de posicidn son utilizé—
1,055 POy onyos Trectes | |
dos por el sistema para favorecer su funcionamiento.-
b La aplioaciéﬁ del:invento a_cdda tipo de traspor-
!te N uéo,a que se le destine, crearé_pésifles variantes en
la forma de apligqoién,,fermaneciendé invariabielel.fondo
1,060 ‘o principio en gque se basa.- Por ejemplo; en trenes de car-
'gé podemos prever la posibilidad de uso de unidades o vagonel
rizidos como los actuales, en los quc el principio fuera a-~
plicado a los dispositivos de enqanche'de los vagones.- El
faétor oomodidéd, que no se necesita, se perderia en parte,
1.065 subéistiendo los otros factores dgl inventgo;' ’

No hay que creer gue la aplicacidn c¢e la idea a

las unidades de traccidén no sea también prédctica.- Concreta-

hehte‘nés referimos a las locomotoras de cualguierrtipdz
vapor, diesel, turbina, eléctrica, etc.~ Segﬁﬁ el tipo de
1,070 energia que ubi;ice que; éqmo sabemos, afecta a su @onstruc-
[ci5n y accesorios o unidadeé supletorias, vodemos enéontrar.
para cada una de elia$>unas partes méviles a la inercia, ch
yo movimientd'perhita una automatizacibén de los sistemas de
frenos, mandos de controles de sus plantas de fuerza, etce~
1,075 A tal efecto, la'divisién de la locomotora en dos partes in;
dependientes y movibles una de otra, es cosa relativamente
f&cil en ol drden mecnico, asi como valernoé,dé'su-movimien;
t0 para accionar automiticamente disppsitivos de éontrol,~

Yon el perfeccionamiento y ampliacidn de sus alcances los qud.

1.080 nos conducirén a la aplicacidn a las unidades de traccidn de




1,085

1,090

1,100

1,105

l1.110

" portes del mdvil, abre un amplio campo para utilizarla en

~cia, instalados convenientemente en un lugar del mdévil, y

‘te de energia; de un modo automitico y supeditado a la re-

-més avropiadamente en lensuaje enerzético, a trasformarlo,

‘golo hecho de aumentar su ranidez, esa propliedad del movimig

las que dependen mecénicamente muchas unidades remolcadas,
de los beneficios précticos de la idea.- O sea, que independ
diente de la invencidén creadora de un sistema mecénico, la

tendencia al movimiento vrovocada por la inercia en las
una serie de dispositivos mecdnicos seunsibles a esa tenden-

. . . . . - ) 3 & ’
cuyo movimiento puede ser utilizado para su conducecidn, con+t

trol y accionamiento de Srzanqgs -.activos de su motor o fuen-

ferida tendencia,—‘

| El aprovechemiento de los efectos dinémicbﬁ pro-
ducidos en todo mévil;.permitiré ufilizarlos autoﬁéticamen-
?é ¥y aplicarlos a favorecer su pristipa condicidn de mdvi—
lidéd, neutralizandp de sﬁyo esa compleja gama dé enemigos
nue tlene tpdo movimiento cue se ewpehan en deetruirlo, ¥y
que hasta el wnresente Torman narte'inseparable del mismo,
acompadéhdoio continuamenie comc la soﬁﬁra érla 1uz.— Se=

curamente, de la variads Torma de manifestarse lg ener«ia,

sea el movimiento el que genere y lleve en si mayores enemid

508 quc tienen la tendencia a destruirlo, o como Giriamos

eiemrzos que no guardan una constante cowo en la mayor par—

te de las eaergias, sino gque crecen y se enfurecen por el

t0 que llamamos velocidad, que los eleva a potencias.~ La
invencidn inicia la automacidn en los méviles utilizédhdo

los erfectos de su condicidn dindmica,-

Del dominio de la inercia en los vehfculos terrest

tres, pasard el hombre al dominio en los vehiculos acudti-

=
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1.120

1.130

1135

1.140

de los movimientos que los animan serd condicidn "sine gua

rinto cientffico aplicado a la nave espacial rigida, en

o )
~vencidn que es la nue se desprende de los pérrafos que an-—

.teceden y lo aque se reivindica en la siguiente

CION.¥ ArKOVECHARTINTO DE LOS EFECTOS DE IuERCIA SN VilI~

CULOS THERRESTRES, caracterizado por el hecho de establecer

“movimiento independiente del chasiz, a fin de amortiguar

cos ¥y aéreos, y vor ©in en los vehfculos espaciales.8 Para
esta clase.de veaiculos ahora en ciernes y a los que esca-
pan muchas de nuestras leyes mecdnicas terrestres, es para

los gue el dominio y utilizacibdn de los efectos derivados

non" de su existenciam.— Inercia, reaccidn, centrifuga, gra-

vedad, aoeleracién,‘eto., constituyen actualmente un labe-

la que elementos de propﬁlsién, acoesorios y astronautas
formaﬂ un todo 1udivisible'soﬁetidos por igual a los efec-
tos defivados de les condiéioﬁés-meoénioaé aiudidas.-

De momento, en teoria, solo podémos deoir que
ia 1ﬁcha contra los efeétos de inercia se preste 2 una se-
rie de estudios que én_ia préctica loé tfasformarén en unosg
YaliOSOS'y dtiles efectos; oén variada vosibilidad de uti=
lizacidén en méviles terrestres o esvaciales,—

Hecha la dascripcidn precedente es necesario a-
ﬁadif.que logs detalles de realimacisn de 1a’i&ea expuesté

sueden variar sin que por ello cambie la esencia de la in~

HOTA
En resumens La Paiente de Iuvencidn que se soliw=)
cita he de¢ recaer sobre las siguientes reivindicacioness

18,~ PROCEDIMIELTO MECATICO FAia LA WEUPRALIZA-

una divisién en el wvehiculo vars que la .carroceria tenga

log efectos de inercia, tantc en el srrangue como en el
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1.150

1,160

1.165

1,170

a través de rodamientos apropiados, pueda desplagarge una

| de las pwrtes del vehiculo respecto de la oira en el mismo o

paro; oual@uiera gue sea la velocldad a,que el mévil se des=
place en el momento, maateniendo entre ambos, sin embargo,ﬁ
un nexo de unidn que dellmlte, al propio tiempo, el despla~
zamiento de una parte sobre 1@ otra.

28, PROCEDIMIENTO, seglin re1V1nd1caclon anterior,
oaracterizado por:el"hecho de establecer.como nexo de unidn

entre ambas partes del vehiculo, guias paralelas en 1as‘que,

en sentido'opuestoo
3¢,~ PROCEDIMIENTO, segtin reiviadicaciones ante-
riores, caracterigzaco por el hecho de‘dotar al sistema mecd-
nico de medios de amortiguacidn de la velocldad del desplaza~
mrento de la calrooeriandetermlnéda pror las dis thtas varie-
ciones de velocidad del chasis; |
4®,~ PROCEDIMIENTO, seastin reiﬁindidaciénes,anterio-
res,.oafaoterizado vor el hecho de establécér gue los'elemeg
tos de émortiguaoi6n aotﬁén sobre uﬁ equipo de frenos suple-
torids, aprovechando automfticamente la energiaAcihéticakde
la parte mévil del sistema. |
58,~ Se reivindica por Altimo, odmo objeto sobre
el Quo ha de recaer la Patente de- Inven01un que se aollclta
WPROCEDIMIEN O N“(AMICO PARA LA W& UTRATIAACICJ Y APQOVELHA#
ﬁIENTO D LOS.EFECﬁQS DL INERCIA Y VHHEICULOS TuuubbTRES".
Toao tal j oqmorque&a~descrito v reivindicado‘én
lﬁ-ﬁresente Memoria gue consta de cuaréhta hojas eScritas &
maqulna pér una sols cara y dlbu os qué se acbmpéﬁan en dos .
1aanao dobleso | | |
Madrid, 6 de Octubre de 1961
ATJI;O/T&;(\ UNURTA
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