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PATENTE DE INVENCION
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PERFECCIONAMIENTOS EN VIAS PARA VEHICULOS DE MOTOR 
LINEAL.

<̂ 2¿%?á%z7z¿g CEGEDUR Société de Trnasformatión 

de l'Aluminium PECHINEY, entidad 
francesa, residente en 66 Avenue 
Marceau, PARIS, Francia.

La presente invención que resulta de las investiga­
ciones de los Señores Frangois COLAS y Claude GREGORlAN tiene 
por objeto un elemento de vía para vehículo de motor lineal, 
asi como una via que pone en práctica este elemento.

5, Concierne al sector de los vehículos de motor lineal

M - 2



y, mas particularmente al de los vehículos de efecto de suelo.
Se sabe que dicho vehículo es mantenido en sustenta­

ción por una sobrepresión gaseosa creada en unos cojines de 
aire, es decir en unos volúmenes casi cerrados una de cuyas 
paredes está constituida por la superficie de una plataforma 

y cuyas otras paredes son solidarias del vehículo. Es guiado 
asimismo por medio da al menos dos cojines de aire situados 
a una y otra parte de una via da guiado vertical y limitados 
por las superficies laterales de esta última. La via de guiado 
presenta a menudo una sección en forma de T invertida.

Es ventajoso accionar dicho vehículo por medio de 
un motor lineal cuyo inducido está constituido por una via de 
tracción. Según una proposición del arte anterior, se ha rea­
lizado una via en aleación de aluminio que presenta una sec­

ción en T invertida, cuyo alma vertical está provista de al­
veolos que aseguran una ligereza máxima.

Según la patente francesa 1.573.228 a nombre de la 

SA. BERTIN y Cié, la via presenta una sección en 1 invertida 

de alma maciza, y cumple a la vez las funciones de via de 

guiado y de via de tracción.
Una via que asegura a la vez el guiado y la trac­

ción de un vehículo de motor lineal y, mas particularmente, 

de un vehículo de efecto de suelo, debe responder a criterios 
muy diversos.

Debe presentar una resistencia mecánica que le per­
mita soportar los esfuerzos laterales ejercidos por el vehícu­
lo bajo el afecto del viento lateral o de la fuerza centrífu­

ga.
Debe también poder ser refrigerada en las zonas don­

de pueda ser atravesada por corrientes eléctricas intensas:
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zonas de arranque, de aceleración, de pendiente ascendente. En 
estos puntos particulares, la temperatura de la vía puede so­
brepasar 150BC; puede sobrepasar el punto de fusión del carril 
en caso de bloqueo del vehículo.

Ninguna de las vías conocidas asegura la solución de 

este problema.
El objeto de la invención es un elemento de via para 

vehículo de motor lineal, que asegura a la vez el guiado y la 
tracción del vehículo y que presenta una resistencia mecánica 

y las posibilidades de enfriamiento necesarias.

La invención tiene igualmente por objeto una via que 
pone este elemento en práctica.

El elemento de via según la invención comprende ca­
rriles que incluyen un alma vertical alveolada y una placa de 
apoyo horizontal, reunidas por dispositivos de entablillado; 
las dos paredes laterales del alma forman entre si, al menos 
en la parte que constituye un inducido del motor de tracción 
del.vehículo, un ángulo comprendido entre 2 y 5S; el alma es 
sobremontada de un regruesamiento tubular de rigidez trans­
versal que comprende un vacio interior.

La via según la invención está constituida por el. 
montaje de dichos elementos por dispositivos de entablillado ; 

cada uno de los cuales comprende una junta de estanquidad de j 
material elástico, al manos una traviesa para unión deslizada,'

a caballo sobre dos carriles consecutivos, en dos alveolos co-i 
rrespondientes, y otra traviesa para unión deslizada en los 
dos vacíos interiores de los regruesamientos de rigidez del 
mismo carril.

Según una forma preferida de puesta en práctica de 
la invención, la junta de estanquidad comprende un elemento
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central que adopta la forma del alma de los carriles y, a la 
altura de la mayor parte de los alveolos, unas protuberancias 
situadas a una y otra parte del elemento central y suscepti­
bles de penetrar respectivamente en los alveolos correspondían 
tes de los carriles a ensamblar; a la altura de al menos otro 

alveolo, una abertura presenta la sección de los alveolos co­
rrespondientes y permita el paso de una traviesa para unión.

La invención así definida es explicada con ayuda de 
ejemplos representados por las figuras anexas, en las que:

La figura 1, representa la sección vertical de un

carril.
La-s figuras 2 a 5, representan una unión entre dos 

carriles. La figura 2, es un alzado lateral parcialmente cor- ' 
tado. Las figuras 3 y 4 son alzados laterales vistos según dos; 
direcciones perpendiculares da la junta da estanquidad. La fi-¡
gura 5 es una sección según V de la figura 2.

Las figuras 6 y 7, representan en sección la via 

montada sobre una infraestructura respectivamente en zona co­
rriente y en zona de extremo.

Las figuras 8 y 9, representan un ejemplo de fija­
ción da un carril sobre una tabla. La figura 8 es una sección, 
mientras que la figura 9 representa en planta, una brida de 

traviesa y un perfil guarda-faldilla.
Las figuras 10 a 13, son secciones que ilustran 

otros ejemplos da dispositivos de fijación de un carril sobre 
una tabla; la figura 10 pone en práctica dos pernos tirafon­
dos y la figura 11 un asiento fijado por bridas ilustradas 

por la figura 12; el dispositivo según la figura .13, asegura 
una fijación elástica.

En estas figuras, los mismos elementos son designa-30
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dos por las mismas referencias.
La via comprende unos carriles tales como 11 y 12 

ensamblados extremo con extremo y cuya sección presenta la 

forma da una letra T invertida.
Una carril 11 se compone (figura 1) de una placaf

de apoyo 111, de un alma vertical 112 y da un regruesamianto 

tubular de rigidez transversal 113. Este carril es alveolado, 
comprendiendo el regruesamianto 113 un vacio interior 1131, 
al igual que el alma de los alveolos múltiples tales como 1121 
1122, 1123, y pudiendo comprender la placa da apoyo unos al­

veolos 1111 tal como se representa en la figura 2. El alma y 

la placa de apoyo constituyen un sólido de igual resistencia 

que presenta un momento de inercia variable. El tejido de los 

alveolos presenta un reducido espesor.
Es importante hacer observar que las paredes exte­

riores de los elementos presenta^ al menos sobre la parte que 
constituye el inducido cbl motor lineal dal vehículo interesade 

una inclinación sobra el plano de simetría del carril. El án­
gulo que forman entre si estas dos paredes está comprendido 
entre 2 y 53.

Algunos de los alveolos tales como 1122 constituyen 
ventajosamente un canal de circulación para un fluido de en­

friamiento, tal como 3a explicará mas tarde.
Este carril as realizado por extrusión de una alea­

ción de aluminio, ya sea de una pieza o bien de varias partas 
que son a continuación ensambladas por soldadura, tal como se 
representa en las figuras 1 y 2.

El carril 12 es idéntico al carril 11, su descrip­
ción se obtiene reemplazando en lo que antecede las dos prime­
ras cifras 11 de todas las referencias por las cifras 12.
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Merced a los alveolos, dos carriles consecutivos 11 
y 12 puedan ser reunidos por entablillado positivo. Según la fi 

gura 2, una junta dB estanquidad elástica es colocada entre los 
dos carriles. Esta junta 21, que representan las figuras 3 y 4 

comprende un elemento central 210 que adopta la forma dal alma 

112 de los carriles, y comprenda, a la altura de la mayor par­
te da los alveolos, protuberancias 2111 y 2112 situadas a una 
y otra parte del elemento central 210 y susceptibles de pene­
trar, respectivamente, en los alveolos correspondientes 1121 
y 1221. A la altura da I03 alveolos 1122 y 1222 que pueden ser­

vir para vehicular un fluido de enfriamiento, está previsto un 
paso 2120 en la junta y en sus protuberancias 2121 y 2122. A 
la altura da algunos alveolos, la junta no presenta protuberan­
cias sino únicamente una abertura 213 que presenta la sección 
de los alveolos correspondientes 1123 y 1223; una traviesa pa­
ra unión 221 cuyas dimensiones exteriores son muy ligeramente 
inferiores a las dimensiones interiores de los alveolos 1123 y 
1223 es deslizada en estos últimos, a caballo sobre los dos ca­

rriles, e inmovilizada, en uno de los alveolos, por atornillado 
2211 o cualquier otro medio; puede deslizar en el otro alveo­
lo de modo a permitir una cierta dilatación de los carriles 
(figuras 2 y 5). El comportamiento mecánico del conjunto pueda 

ser mejorado por un dispositivo de guiado qua comprende una es-- 
piga 2212 solidaria de la traviesa para unión y susceptible de 

deslizar en una ranura alargada 11231 practicada en el tejido 
de los alveolos 1123. Otra traviesa para unión 222 reúne, al 
igual, los vacíos interiores 1131 y 1231 de los regruasamien— 
tos 113 y 123; esta traviesa para unión 222 63 fijada por ato,r 
nillado de un tornillo 2221 y lleva una espiga 2222 susceptible 

de deslizar en una ranura 11311 practicada en el tejido del va--

!
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ció 1131. Unas traviesas para unión suplementarias pueden estar 
previstas en las mismas condiciones a fin de alcanzar otros al­

veolos.
Los carriles que constituyen la via son montados so­

bre una plataforma constituida por una mesa 30 provista de ner­
vaduras de refuerzo verticales en hormigón pretensada; los ca­
rriles son fijados a plomo con las nervaduras. Estas últimas 
31 son estrechas en las partes corrientes según la figura 6, 

siendo su anchura del orden de la del calzo del carril. En al­
gunas zonas, tales como las zonas de extremo de cada elemento 

de mesa, según la figura 7, las nervaduras 32 son ensanchadas. !
El calzo del carril descansa sobre una cuña de ragú-¡

!
lación 331 cuyo espesor variado permite corregir ligeros erro-¡

!
res de altura; se monta sobre la mesa 30 con ayuda da bridas ¡ 
de traviesa rígidas 332 horadadas en 3320 y que comprenden un 
talón 3321 susceptible de descansar sobre la mesa o eventual- 
msnte sobre la cuña 331, presentando un calzo 3322 la forma de 
la porción extrema de la superficie superior del calzo 111 del 

carril y que descansa sobre este último; la cara superior 3223 
da la brida da traviesa pueda ser sometida al ajuste de tuercas 
o de cabezas de pernos. El agarre.del talón de las bridas de 
traviesa sobre la superficie de la mesa 30 y una mala prasanta-- 
ción dal dispositivo de confinamiento, en el caso en que el 

vehículo sea de efecto de suelo, sobre el calzo del carril, son 

evitadas con ayuda de un perfil guarda-faldilla 333 mantenido 

en posición bajo el calzo 3321 de la brida da traviesa. Las 
perforaciones 3320 son preferentemente en número de dos.

La fijación puede operarse da un modo diverso:
— pernos 3341 pasados a través da las perforaciones 

ejecutadas a través de la masa, y a través de las perforado—30
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nes 3320 da la brida de traviesa, con tuercas da ajuste 3342 
que actúan sobre la cara superior 3323 de la brida da traviesa 

(figuras B y 9);
- pernos-tirafondos 3351 alojados en la masa del 

hormigón de la mesa, pasados a través ds las perforaciones 

3320 con tuercas de ajuste 3352 que actúan sobra la cara su­

perior 3323 de la brida de traviesa (figura 10);
Sa observa que, en estos dos primeros casos, el par- 

fil guarda-faldilla 333 puede ser suprimido a condición de que 
la cuña de regulación 331 sea suficientemente ancha para que 

el talón 3321 descanse sobre ella;
- tornillos 3351 de cabeza exagonal 3362 enroscados 

en un aterrajado practicado en un asiento 3370 sobre el que 
descansa el calzo 111 del carril con interposición de la cuRa 
de regulación 331, y pasados a través de las perforaciones 
3320 de la brida de traviesa 332, con cabeza exagonal 3362 
que actúan sobre la cara superior 3323 da la brida de travie­
sa (figuras 11 y 12); el asiento es aplicado en un alojamiento 
practicado en la mesa 30 y retenido por mediación de bridas er 
C 3371-3372 soldadas sobre ella y alojados sn la masa de hor­

migón da la mesa; este último dispositivo es sobre todo utili­

zado en zona extrema de las mesas 30.
Las fijaciones anteriores pueden ser hechas elásti­

cas por sustitución de la brida de traviesa rígida popüna bri­

da de traviesa elástica.
La figura 13 representa una variante del dispositi­

vo según la figura 10 en la que la brida de traviesa rígida 
332 es reemplazada por una brida da traviesa elástica 338 ¡
constituida por una lámina de acero para muelle replegada so­
bre si misma. Esta brida da traviesa comprenda una lámina su- í
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parior 3382 y una lámina inferior 3383 que forma calzo, reu­
nidas por una parte sensiblemente en tres cuartos da círculo 
3381 que forman talón. La fijación se opera por el perno-tira­
fondo 3351 y la tuerca 3352 idénticos a los elementos corres­

pondientes de la figura 10.
La fabricación da este carril en aleación ds alumi­

nio por extrusión, ya sea de una pieza o bien en varias par­
tes reunidas por soldadura, permita obtener dimensiones muy 
precisas y un excelente estado superficial, sin retoque.

La posición de los alveolos, el alma y la placa de 

apoyo de momento de inercia variable, confieren al conjunto 
una estructura equilibrada de sólido de igual resistencia y 

una masa mínima..
La presencia de alveolos de forma regular permite 

ademas un entablillado positivo y en línea entre carriles 

consecutivos, estanco al aire bajo presión a pesar de los 
efectos de dilatación diferencial entre la aleación de alu­
minio y el hormigón, merced a la existencia de las juntas 21, 
asi como un mantenimiento perfecto de esta junta. Esta estan­

quidad permite, en caso necesario, el enfriamiento del carril 

por circulación de un fluido da enfriamiento tal como aire, 
en las zonas de fuerte solicitación eléctrica tales como las 
zonas de gran rampa o de arranque, donde las temperaturas, 
sin este enfriamiento, correrían el peligro de alcanzar 150SC, 

Ademas, la inclinación dada a las paredes latera­

les dal alma, contribuyendo a la vaz a dar al carril una re­
sistencia mecánica máxima para una masa lo mas reducida posi­
ble, permite una regulación muy precisa del entrehierro por 
acción sobre la posición de los inductores del motor lineal 

del vehículo que circula sobre la via. De ello resulta una30
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reducción de la anchura da este entrehierro, la independencia 
de esta anchura frente a la tolerancia da deformación del ca- , 
rril, de los defectos de calado en la colocación, da los de­

fectos da perpendicularidad y también frente al módulo máximo 
de la flecha del carril bajo el afecto de los esfuerzos de 

flexión.
La deformación del carril puede resultar, ya sea 

de esfuerzos laterales o bien da dilataciones debidas al ca_ 
lor liberado en la región del alma que constituya el inducido 

del motor lineal. El inductor de esta último presenta un espa 
ció libre de sección rectangular en el que viene a alojarse 
el inducido, debiendo ser el entrehierro entre cada pared da 
este último y- el elemento próximo del conductor mínimo, sin 
ser jamás nulo. Este entrehierro, pequeño en la parte inferior 
dal inducido,-aumenta con la altura de la sección considerada 
merced a la inclinación de las paredes del inducido con res­
pecto a su plano de simetría. La deformación dal carril pro­

voca un enderezamiento de una de las paredes del inducido, 
podiendo ir este enderezamiento hasta hacer a la pared verti­
cal. El valor mínimo dal ángulo entre paredes, o sea 22, ra<- i 
sulta de la inclinación del alma correspondiente a la deforma­
ción máxima. El valor máximo, o.sea 52 corresponde a la nece- - 

sidad de conservar para un espesor de alma para la base dada, 
un espesor suficiente para la unión con al regruesamiento de 
rigidez. La inclinación de las paredes concierne al menos la 
región del alma que constituye el inducido, paro interesa ven­
tajosamente toda su altura.

El carril puede ser elaborado de gran longitud uni­
taria, presenta un excelente comportamiento a la corrosión en 
atmósfera industrial o marina, y no necesita ningún entrete-
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oimiento. Presenta excelentes características mecánicas que le 
permiten resistir a los esfuerzos de flexión debidos a los 
vientos, a la fuerza centrifuga, a los movimientos de vaivén 
dol vehículo en marcha, siendo conservadas sus características 

a las temperaturas debidas a las solicitaciones térmicas por 
efecto Joule durante los arranques.

!
Los dispositivos de fijación dol carril sobre la ma-j 

sa confieren al conjunto un volumen limitado a unas cotas pra-¡ 
cisas, tras la colocación del carril. Permite la adopción de 

un paso de fijación compatible con la resistencia del carril, 

posibilidades de desplazamiento bajo dilatación diferencial an̂ - 
tre el material del carril y el hormigón de la plataforma, e - ' 
vitando a&a vez los desplazamientos intempestivos del carril ¡ 
tras varios ciclos de dilatación o durante el frenado, una 

colocación directa del carril sobre la mesa sin necesidad de 
trabajado y una descolocación fácil en caso de necesidad de ¡ 
sustitución de un carril. Comprenden un dispositivo simple de j 
regulación de las imperfecciones de su propia puesta en posi­
ción en los limitas da tolerancia admitidos. Por último no

exigen ninguna perforación en al cabo del carril. j
¡ '

Según un ejemplo de realización, el carril es obte-¡ '
nido por extrusión en tres partes según la figura 1, a partir i
de una aleación de aluminio que comprende, en peso: j

- 0,6 a 0,9 % de silicio,

- 0,4 a 0,7 % da magnesio,
- hasta 0,5 % ds manganeso, I
- " 0,35 % de hierro, j
- " 0,20 % de zinc,
- " 0,30 % de cromo,

- " 0,10 % de titanio,

?í

]
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- hasta 0,20 % da cobra, 

que ha sufrido temple y revenido. La altura total es da 700 mm, 
la anchura de la placa de apoyo da 150 mm y la anchura del re- 

gruasamianto de rigidez da 40 mm. El espesor de los tejidos es 
de 4,3 mm para el. rogruesamiento, da 4,5 mm para el alma da 

los dos. elementos superiores y da 6,25 mm para el alma da los 
alemsntos inferiores, aumentando esta ultima dimensión progre­
sivamente para alcanzar 7,5 mm en la parte superior de la pla­
ca de apoyo. La masa por metro es de aproximadamente 30 kg.
Este carril está concebido para un vehículo de 11 toneladas 
que circula a la velocidad da 215 km/hora y que sufre esfuer­
zos transversales de 100 Kilonewtons.

La invención se aplica a la realización da una via 
de guiado y de tracción-para todo vehículo de motor lineal.

El vehículo puede ser montado sobre ruedas vertica­
les que ruedan sobre la superficie de la mesa 30 y guiado por 
roldanas horizontales situadas a una y otra parte dal carril 
y que ruedan sobre las paredes laterales de su alma,

El vehículo, es preferentemente del tipo de efecto j 

de suelo, sustentado por cojines de aire que cooperan con la 
superficie de la mesa 30 y guiado por otros cojines de aire, 
situados a una y otra parta del alma del carril y que cooperan 

con sus paredes.
M O T A

25. Descrita suficientemente la naturaleza del invento 
así como la manera de realizarlo en la práctica, debe hacerse 
constar que las disposiciones anteriormente indicadas son sus­

ceptibles de modificaciones da detalle en cuanto no alteren su 
principio fundamental. También ss hace constar que'el invento 

corresponde a una solicitud de patenta presentada an Francia30



con si nB PV. 71/43.129 ds 1 de Diciembre de 1.971, acogiéndo­
se por lo tanto a los beneficios que conceden los Convenios 

Internacionales en vigor, siendo lo que constituye la esencia 
del referido invento y por lo que se solicita una Patente de 
Invención por 20 años en España, sobre: PERFECCIONAMIENTOS
EN VIAS PARA VEHICULOS DE MOTOR LINEAL, caracterizándose por 

lo siguiente:
1. - Perfeccionamientos en vías para vehículos de 

motor lineal, del tipo de vía que se constituye de una serie 
de elementos que aseguran a la vez el guiado y la tracción del 
vehículo, comprendiendo cada elemento carriles que incluyen un 

alma vertical alveolada y una placa de apoyo horizontal, reu­

nidos por dispositivos de entablillado, caracterizados porque 
las dos paredes laterales del alma forman entre si, al menos en 
la parte que constituye un inducido del motor de tracción del 
vehículo, un ángulo comprendido entre 2 y 5S, siendo sobremon­
tada el alma de un regruesamiento tubular de rigidez transver-) 

sal qué comprende un vacio interior.
2. - Perfeccionamientos según la reivindicación 1, 

caracterizados porque cada dispositivo de entablillado utili­
zado en el montaje de dichos elementos que forman la via, com­
prende una junta de estanquidad de material elástico, al menos !
una brida de traviesa deslizada, a caballo sobre dos carriles j

!
consecutivos, en dos alveolos correspondientes y otra brida 
de traviesa deslizada en los dos vacíos interiores de los re- 
gruesamientos de rigidez da los mismos carriles.

3. - Perfeccionamientos según la reivindicación 2, 

caracterizados porque la junta de estanquidad comprende un 
elemento central que adopta la forma del alma de los carriles 
y, por una parte a la altura de la mayaría de los alveolos,
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unas protuberancias situadas a una y otra parte del elemento 
central y susceptibles de penetrar respectivamente en los al­
veolos correspondientes de los carriles a ensamblar, y por 
otra parte, a la altura de al menos otro alveolo, uña abertura 

tal como que presenta la sección de los alveolos correspondían 

tes y que permite el paso de una brida de traviesa"
4. — Perfeccionamientos según la reivindicación 3, 

caracterizados porque comprenden un conducto para un fluido 
de enfriamiento, constituido por uno al menos de los alveolos 
a la altura de los cuales la junta lleva unas protuberancias, 
estando previsto un paso en estas últimas a fin de permitir 
el paso del fluido.

5. - Perfeccionamientos según una de las reivindica­
ciones 1 a 4, caracterizados porque dichas vías son realizadas 

en una aleación de aluminio que contiene:
- 0,6 a 0,9 % de silicio,
- 0,4 a 0,7 % da magnesio,
- hasta 0,5 % de manganeso,
- " 0,35 % de hierro,

- " 0,20 % de zinc,
- " 0,30 % de cromo,
- " 0,10 % de titanio,

- " 0,20 % de cobre.
6. - Perfeccionamientos en vías para vehículos de 

motor lineal, tal y como queda sustancialmente descrito en la 
presente Memoria e ilustrado en los dibujos adjuntos.

i
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Esta Memoria consta de 15 hojas escritas a máquina

por una sola cara.
Madrid,
CEGEOUR Sociáté de Transformation da l'Aluminium 
PECHINEY.
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