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El objeto de esta invensiln es un sistema de sus-
pensifn que proporciona una inclinacién adecumda del vehfcu
lo gl paso por las curvas, de forma gue disminuye la compo=
nente de la acaeleracién centr{fuga que actfic scbre el plano
del suelo de dicho vehfculo.

Es aplicable a los vehfculos ferroviarios y muy =
especialmente a log trenes denominados articulados, en los
que €l enganche entre vehiculos impide los movimientos late
zrales relativoa y los dispositivos de rodadura y suspensién
ge sitfan en el espacio libre entre vehfculos.

Es bien conocido que uno de los factores que limi
ten la velooidad en curva de los trenes es el valor méximo
de aceleraclién lateral al que, por consideraciones de cone-
fort, pueden ser sometidos los viajeros.

Parte de la aceleracidn centrffuga est§ compensa-
da por la 1nelinaci.6:i del plano de».la via, o peralte, exis~
tente en las curvas, actuando sobre el viajero solamente la
aceleracidn centrifuga en el plano del vehfculo.

No obastante, por rasén de que la altura del peral
te se limita & un valor miximo por la circulacién comparti
da de trenes répidos y lentos y en previsiln de una posible
parada en la curva, el peralte suele ser insuficiente, espe
clalmente para los trenes répidos que circulan por 1lfneas -
con curves de reducido radlio. Esto es especialmente impore=
tente en las reglones o pafses cuya orograffa es muy accie-
dentada, como a8 el caso partiocular de Espafia.

A esta insufictencia de peralte se afiade desfavo-
rablemente el ofecto de la inclinacidn del vehfoulo hacia -
el exterior de la curva, al defo}:marse la suspensiln por eg '
tar situada normalmente en un plano sensidlemente inferior
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al centro de gravedad de la masa suspendida.

Lsta inclinacifn, mayor de lo que podrfa suponer~
se a primera vista, es una caracterfstica inherente a cads =
vehfculo. Se define por un coaficiente (de "souplesse") que
es la relacibn existente, a tren parado sobre via con peral-
te, entre el éngulo girado por la caja respecto al plano de
la via, y el éngulo correspondiente al peralte. In trenes con
vencionales el valor normal de este coeficiente es 0,4, 10 =
que algnifica que se pierde el 407 del efecto favorable del
peralte, cuando se circula con una insuficlencia de peralte
de la misma magnitud que el peralta.

Un procedimiento, con ¢l que se pretende conseguir
la compensacibn total para el viajero de la fuerga centrifu-
ge, consiste en hacer osciiar pendularmente las cajas, dotin
dolas de un eje longitudinal de giro situado por encima de -
su centro de gravedad. Estos vehfculos pendulares puros, que
no han pasado de la etapa experimental, presentan varios in~
convenientes, siendo el mis importante la falta de estabili-
dad contra el balanceo, ya que el empleo de amortiguadores -
para correglr este defecto, se traduce en retrascs a la ene-
trada en curva.

Otros procedimientos utilizan dispositivos autom§
ticos artificiales , gobernados por mandos centrifugos o de
otro tipo, encargados de detectar la curva y transmitir la -
orden a los servomandos que se encargan de inclinar las cae-
Jas. No obstante sus evidentes ventajas, topdos adolecen del
retardo con que se produce la inclinacién al entrar en ourva,
debido al tiempo necesario para tener la seguridad de que se
trata de una ourva y no de un movimiento accidental equivae=

lente del vehfoulo, ademfs del necesario para efectuar la =



inclinacibn.

Como solucifn a este problema se ha intentado tam
bién dotar al vehfoulo de un computador programado, de acuez
do con las caracterfsticas de la 1fnea. Fero esta solucién

Se encarece afin mfs estos procedimientos, ya ds por sf excesi-
vamente complejos.

Por lo que respecta al presente invento, la ides -
fundazental es disponer la suspensiln a una alture sobre lz
via superior a la del centro de gravedad de la caja. De ese

10. ta forma se consigue un coeficiente de "souplesse" negativo
¥s por consiguiente, una inclinacién hacia el interior de la
curva que equivale 2 un peralte adlicional.

En funocifn de la separacifn de los muelles, la &l
tura de eatos sobre el centro dé gravedsd, su caracteristica

15, eléstica, etc, se puede consegulr, dentro de amplios mérge=
nes, la relacifn mis adecuads entre la aceleraciln que se -
desea compensar con la inclinacién y la aceleracién que queg
de sin compensar y que ha de ser soportada por ¢l viajero -
confortablemente.

&0, Para esta aplicecifn puede utilizarae cualquier -

' tipo de muelles, con la fnica condlicibn de que sean deformg
bles vertical y lateralmente para que la caja que soportan
pueda adoptar la posicifn inclinada que haga que se conpene
gse parte de la fuerza centrffuga.

25. Estos muelles o elementos elésticos pueden perte-
necer a la suspensiln de su propia caja 0 a una suspensién
comin para dos cajas edyacentes y ser aplicados a cualguier.
tipo de rodadura, sea de 408, cuatro o mis ruedas.

Al paso por via curva 86 producen girog relatives

30, entre las cajas y sus correspondientes aistemas de rodadura
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por lo que los citados muelles han de ser tambiln deforma~-
bles en sentido longitudinal para que dichos desplazamientos
gean permisibles. La deformacién longitudinal ds los muelles
también se producirf, afin en recta, cuandc se actfie sobre «
los frenos del vehfoulo a que pertenecen, ya que se puede =
asbgorber en los mismos la fuerza que equilibra el par de ==
frenado originade con la ventaja de mejorar la trarsmisién
de vibraciones.

Aunque se puede emplear cualquier tipo de muelle,
en la descripeién que sigue ros referiremcs a una aplicacifn
de la invencifn en la que se utilizan muelles noumfticos mon
tados sobre un sistema de rodadurs tipo Talgoe

En cada caso oportuno se indicarin las posibles -
variantes de esta aplicacién especifica.

Otras poaiblea y nunerosas aplicaclonss concretas
basadas ea este invento, pueden deducirse fécilmente del con
tenido de esta memoria, ain necesidad de describir cada una
de #llas.

Los muelles neuniticos tienen la ventaja de care~
cer de las vidraciones propias de loz muslles metflicoBs ~-
También ofrecen la poeibilidad de una féocil regulacifén de la
altura indepeniientemente de la carga, evitando la ineclina-
cibn que se podria producir por una carge asimétrica.

Bn este caso concreto, y siguiendo la hiapoeioién
usual, se dispone de una vilvula de nivel en cala muelle, =
encargada de mantener la sltura de estos. Zl funcionamiento
descrito es el que corresponde a via recta. in curva, las -
vAlvulas citadas ae clerran deforndndose verticalmente loa
maelles hasta que se equilibra el par producido por la fuer
za centrffugs, produciéndose la consigulente inclinacidn de
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la caje. Para curvas de radio amplio y también cuando se cir
cula a baja velocidad. situaciones para las que no ofrece in
terés la inclinsecdfn de la caja, se mantienen les mismss oon
diclones de circulacién gue en via recta.

El clerre de las vélvulas se puede efectuar por =
medios electromagnéticos mandados por dispoasitivos que deteg
tan i el radio de curva es menor que el lfmite prefijado y
sl la velocidad es superior al lfmite, también prefijado, ~~
que son las condiciones gque se han de cumplir pavra que las -
vilvulas se cierren. BEstos simples dispositivos f;;e describie=
rin ompliamente mis adelante.

Algunas de las ventajas de este siptenma son lag --
siguientes:
« La inclinacién se produce de forma natural por deformacién
eléstica de los muelles ("souplesse" negativo) y no de forma
forzada o artificial por medio de cilindros hidriulicos U «=
otros mecanismos actuadores. No se requiere potencis alguna
para produciy esta inclinacién. El consumo de aire es menor
que en un tren convencional con suspensifn de aire, por es=-
tar cerradas las vilvulas en curva, cusndo se producirfa el
Kayor COnsumo.
= La inclinacifn es gradual, de acuerdo con la variacién de
curvatura de la curve de acuerde, y proporeional en todo me-
mento a la fuersza centrf{fugas actuante.
« E1 centro de gravedad se desplaza hacla ¢l exterior sobre-
cergando la rueda del misuwo lado, lo que aumenta la segurie-
ded contra el descarrilamiento.
- Se¢ consigue wn mejor aprovechamiento del espaclo permitido
por el ghlibo ya que la posibilidad de interferencia que se
presenta por la parite interior de la curva, si el vehfoulo -
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8¢ inolina, desaparece. 5i no se inclina, por circular a ==
baja veloeldad o estar el tren parado, las vAlvulas de ni--
vel de los musclles de suspensién lo manticnen paralelo al -
plano do la via, evitando asf{ la interfarencia.

e BEaotas y otras ventajas se hardn evidentes en la -
descripcidn que sigue, para cuya mayor comprensidn se afige-
den las correspondientes figuras en las cuales:

La figura 1 es una secciln transversal del vehfcu
lo ferroviario situado en via reota.

10. la figura 2 representa una seccibn tranasversal -
del vehfculo, dotado de muelles neumfiicos, situado en via
recta.

La figura 3 representa también une seccidn transe
versal del vehfoulo, pero‘ durante el paso por una curva.

15. En la figura 4 se ha representado el esquema elfc
tricc de mando.

Xl yugo o bastidor del boegie (1) tiene forma de =-
pbrtico invertido de forma qued tiempo que permite el alo-
Jemtento de las ruedas 2 y slrve de soporte para los nmuelles

20, de suspensién 3, facilita. la intercomunicscién entre coches.

Con objeto de simplificar la fabricaciln del yugo,
los bramos verticales 4 que sirven de apoyo & la_,auapemmn,
se puedsn haoer independientes del mismo, Estos Drazos puee
den ser de forma tubular y construfdos en a:l.aaoibn ligera ¥y

25, pueden ser utilizados como depsifo auxiliar para los migee
1les neumSticos de suspensibn 3%,

| Ia caje o sstructura del vehficulo 5, se apoya mo«
bre loa muelles de suspensidn 3'. Eata estructura se mantig
ne, oun via reota, a una altura constante, dentro de un pequg

30. fio margen, sobre ¢l plano de la via, wediante el control de
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las vilvulas de nivel de los muelles de suspensibn. En cure
va también ocurre esto mientras la welocidad no sea lo sufi
cientemente elevada para producir, en las curvas de minimo

radio existentes en via general, un valor de aceleracifn mf

5. nimo predeterminado o también cuando el radio de la curva =
es suficlentemente grande para que no se alcance un valor in
confortsble a la velocidad mixima de circulacién en recta.

Por consiguiente, es necesario detectar la veloci-
ded de marche y el radio de la curva para ordenar la actua-

10, eibn, al aleanzar los valores previstos, = las electrovélvu
las 9 que condenan las vilvulas de nivel 1ll.

La velocidad puede detectarss por medio de cualew
quier sistems conocido como, por ejemplo, un . genmerador elég
trlco §, colocado en uno de los ejes, gue produgea una Se--

15. fial (tensién) proporcional a la velocidad. AL alcanzar la -
tensibn un determinado valor, un relé 7 se encargarfa de =~
cerrar, por su parte, un interruptor 13 en el circuftc de -
mando, quedandc €ste activado si el radio de la curva es el
adecuado.

20, El radio de la curva se detecta por el &ngulo re-
lativo entre coches, al entrar en curva, por ejemplo, pO=e
drfa utilizarse el desplazamiento longitudinal relativo en=
tre testeros adyacentes. Al alcanzarse el desplagzamiento mf
nimo establecido, correspondiente a clerto radio de curva,

25, se clerra uno de los interruptores 8, en los respectivos dg

tectores de curva 10 y 10', permanceiendo cerrados mientras

el desplazamiento longitudinal relativo no disminuya por deg
bajo del valor mfnimo f£1jado.:
Por consiguiente, para que se sctive el circufto

30. de mando y se energlcen las eleotrovélvulas 9 que condenan
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lag vAlvulas de nivel 11 @8 necesario que conourran ambas -
circunstancias ¢ velocidad por encima de clerto valor y ra--
o de éumra menor gque clerto valor. Cualquiera de ellas, =
actuando independlientemante, pone el circufto de mando en ==

5. condiciones de ser activado, pero esto sflo ocurre durante -
el tiempo en que ambas act@ian simulténeamente.

Téngase en cuenta que la asocincién de electrovil
vula energiszada 9 con vhlvula de suspensifén 11 condenada. -
tal y como ge describe en esta memoria, puede ivertirse f£i--

10. . cilmente de forma que cuando la electrovilvula 9 esté dese--
nergligada sea cuando las vilvulas de nivel 11l eatén condena-
das. La diferencia estriba en que sl ocurre un fallo del sis
tema, como por ejemplo un corte de corriente, en el primer -
ecaso el tren se mantend.r.ia' en curva y en recta paralelo al -

15. plano de la via (félvulan de nivel siempre abiertas) mientras
en el segundo caso el tren seguirfa inclinindose en las cur-
vag pero los muslles no equilibrarfan en recta las posibles
asinetrias de la carga (vflvulas de nivel siempre gerradas).

Continuamos la descripcifn de acuerdo con la 86w==-

20. gunda variante sin que esto quiera decir que se limita & =~
ella la aplicacién del sistema.

Los detectores de curva 10 y 10Q' pueden ir coloca
dos roespectivamente en cabeza y en cola del tren. De esta ~-
forma puede hacerse que actfie con mfnimo retraso .en aubag ~=

25. direcciones de marcha. Para desactivar el circufto se utili-
ga en ambos casos el detector situado en cola.

Téngase presente que el que el circufto esté acti-
vado sélo representa que las vilvulas de nivel 11 han sido --
condenadas pero esto no supone inclinacién del vehieulo, -

30. que s6lo se produciri si existe una fuerza centr{fuga ac-~
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tuante y proporcionalmente a ella.

' Ia llave de paso 9 que condena en curva los muelles
de suspensifn 3', impidiendo que varfe la cantidad de aire -
contenido en su interior, (mostrado en la figura 4) se inter
cals entre dichos muelles 3 y sus respectivas vilvulas de =
nivel 1ll.

Dichas vilvulas de nivel 11, de acuerdo con la téc
nica usual, estén temporigzadas, esto es, permiten el paso de
aire con un cierto retraso a partir del instante en que, por
una elteracibn de la carga aobre el melle respectivo, se en
pieza a requerir que varfe la cantidad de aire contenido den
tro del nmuelle. De esta forma, basta con que dicho retardo =«
sea superfor al tiempo gue transcurre desde que la fuerza =
centrifuga nltera la carga de los muelles, hasta que la lla=-
ve de paso 9 est§ cerrada para gue los muelles se comporten
desde la iniciacién de la curva como 8l se hublieran condenaw-
do prevismente,

La entrada o escape de alre de los muelles solamen
ta se verifioa cuando, por variacifn de la carga, se rebasen
las alturas miximas o mfnimas establecidas para los ruelles.
Dentro del intervalo entre estas dos alturas limite, uns va=
racibén de la carga mno se tréduoe en variacidn de la cantidad
de aire contenido en los muelles. Cada coche estard en via -
recta. en una posiclibn sensiblemente horizontal, pues 88lo ~-
puede apartarse de ella en la magnitud permitids por dicho -
intervalo.

Otro posible sistema de control de la inlclacibn de
la pendulacibn consistirfa en reducir dicho intervalo a una
dimensién {nfime y suprimiy el retardo de la vilvula de nie-
vel 11 pero haciendo que ¢l paso de aire a través de &sta ~-
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sea progresivo. De eata formg une pequefia variacién de carga
serfa detectada por la vilvula de nivel ll. Ll aire empega--
rfa a entrar al muelle 0 a escapar de &1 muy lentamente, tax
dando cierto tiempo en volver a llevar la suspensifén a su al
tura nominal. Si la variacifn de carga es grands, el paso de
aire proporcionado por la vdlvula de nivel 1) también es ma-
yor.

A la entrada en la curva de transicifn la suspene
8ifn se iré apartando progresivamente del plano horigontal «
nominal y el alre empesgari s entrar lentamente en un muelle
¥ a galir también lentamente del opuesto, tratando de restie
tuir la suspenaifn a su altura nominagl, pero sélamente hasia
que el detector de curva cierrs las elsctrovilvulas.

Dinensionando adacuadam\ente el pasoc de aire puede
congeguirse que la cantidad de aire contenide en los muelles
haya gufrido una variacifn aenpreciabla; por 1o que 108 muee
1lles se habrén comportado como si se hubieran condenado aliee
tes de inlclar la curva.

Las dos variantes pueden considerarse funcionalee

-mente equivalentes por lo que s6lo describiremos al proceso

de la variante con actuacién retardada en las vlvulas de ni
vel 1ll.
El procesc completo serfa el siguiente:

Supongamos que el tren marcha por un tramo de ==
via recta a una velocided gque requiera pendulacifn, por ejem
plo, 120 km/h. Ia tenaién producida por el genorador § serd
superior a la minima f£ijada y el relé ] habrd cerrado el ine
tarruptor 13. El deteotor de curva 10 de cabeza y 10! de co-
la, estard en posicién neutra y los interruptores 8y 8 se
encontrerin abiertos. La caja 5 estd paralela al planc de la
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Al inicierae la entrade en una curve de scuerdo,
los testeros de 103 remolques adyacentes empezarin e acer--
carse entre sf por ls parte interior de la ocurva, alejindo-
ge por la parte exterior. Supongamos que ¢l detector de cur
va ha sido congebido para ser actuado por el acercamiento =
entra testeros adyscentes, en cuye caso los dos interrupto-
res 8 en el detoctor 10O estén colocados a une y otre lado =
del tren con cbjoto de actuar wmo u otro segfin sea curva a
la derecha o curva a la fzguierda.

Segln avanza el tren por la curva de transicién,
ge van acercando los tegterove cada vesz mfs por la parte ine
terior de la curva hasta que se alosnga el deaplaze.miqnto *
longitudinal mfnimo establecido en la csbeza del tren, en -
cuyo momento se cierra uno de los interruptores 8, activéne
dose el oircufto y cerrando lzs electrovilvulas 9 el paso -
de alre sl muelle o de &ste a la atmbsfera.

Las vilwulas de nivel 11 estarén en posicién de -
admigién ¢ escape de alre desde que se aleanz§, al entrar -
en la curva, uz cierto desequilibrio de la carga producido
por la fusrza centrffuga creciente. Sin exbarge, la admisibn
0 ol escape no se han producido porque afin ns ha transcurri-
do el reterdo eastablecido para la actuacién de dichas vile-
vulag, cerrando las electrovélvulan 9 el paso de aire antes
de gque el citade retardo transcurra.

Los muelles se han comportado como estancos desde
el momento en que la curva se ha inlciado, producidndese en
cada momento mma inelinzeién proporcional a la fuerza cenw-

trifuge actuante.

Segfin vaya reducidndose progresivamente ¢l radio
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de la via, hasta llegar a la curva de radio constante, iré
aunentando la fuerza centrffuga y, consecuentemente, la in-
clinacidn, lLa acelsracifn centrffuga es distinta para cada
remolque, durante el paso por la curva de acuerdo, en fule-
oidn del radio de curvatura del tramc en que se halle. la =
inclinacibn de cada coche seri tambifén distinta existiendo
clerto giro relativo entre cajas, producido por este efacto
Yy por el inoremento de peralte, hasta llegar a la curva de
radio constante.

8i hubiese necesidad de frenar en plena curva, la
fuerza centrifuga irfa disminuyendo en funciln de la velo-
cidad y con ella la inclinacibn de las cajas. Si se llega
a reducir la velocidad por debajo del valor mfnimo estable-
cido, se desensrgizarfa el detector de velocidad 7, abriéne
dose ¢l interruptor 13 y quedando la suspensién en funclong
miento normal como en via recta. Lo mismo ocurrirfs sl el -
radio de la curva es superior al valor estableecido, sn cuyo
caso no llegarfa a cerrarse el interruptor 8, y una vez w-
transcurrido el retardo de las vAlwvulas, el tren qusdarfa,=-
some en recta, paralelo al plenc de la via.

51 on vez de frenar se aumenta le velocidad en la
curva, aumenta también la fuerszs centrifugn y con ella la =
inclinacifn, manteniéndose slempre la misma relaocién entre
la aceleracibn lateral compensada por la inolinacién o< del
vehfoulo y la aceleraciln lateral sin compensar que ha de -
ser soportada por el viajJero y que es 1la que distoraiona la
suspensidn producicndo la inolinacifn.

Esta relacién es una caracterfstica inherente al
disefioc del vehfculo. Puede variarse convenlentemente dimen-
sionands adecuadamente la altura de la suspensifn sobre el



centro de gravedad, la separacifén entre muelles, etc.

A la salida de la curva, €l radio irsi disminuyen-
de progresivanmente hasta que llegari un punto en que la ca-
beza del tren estard inscrita sobre el radio limite, abrién

5e dose el interruptor 8. No por ello se plerde la inclinaeién
del tren, pues continuari activado el eircufto de mando por
estar cerrado uno de los interruptores 8! situados en cola
del tren, continuande en esta situacién hasta que todo el =~
tren haya rebasado dicho punto.'

10. 51 la marcha del iren hubiese sldo en sentido con
trario, hubiese sido el interruptor 8! el que habrfe activg
do el circufto 2 la entrada en la curva, y el 8 el que lo -
habrfa desactivado a la sallda de la curva.

51 la curva hubless side de sentide contrario, el

15. proceso hublese sido exactamente el mismo con la finica dife
rencia de que los interruptores 8 y 8! de los respectives =
detectores 10 y 10' que habrfan actuado, hubiesen sido los
coloondos simétricamente al lateral opuesto del trem.

Iguslmente podrfa detectarse la curva por el in-

20. terzuptor § u 8' situado on el exterior de la ourva, en cue
yo caso los interruptores deberin cerrarse al anmentar la -
distanolia entre testeros.

También puede suatitui:éa cada pareja de detecty
res 10 y 10! simétricos sencilles por un solo detector con

25, dos interruptores, uno de los cuales activarfa el cireufto
al acortarse la distancia entre testeros (en caso de curva
hacia un lado determinado) y el otro al aumentar la distan=-
cla entre testeroas (en curva hacis el lado contravio).

El solicitante se reserva el derecho de extender

30. esta demanda a los pafses extranjeros relvindicando la mis~
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ma prioridad de la presente solicitud al amparo del Convenio
Internacional para la proteccién de la Propiedad Industrial.

Igualmente¢ el solicitante se reserva el derecho de
intreducir en la presente invencién cuantos perfeccionaniene
tos sobre la misma puedan derivarse, medisnts la solicitud -
de los correspondientes Certificados de Adicifn en la forma
seflalada por la Ley.

N .o &I A

La Patente de Invenoibn que se solicita por veinte
afios, para Espafia, de acuerdo con la vigente Leglslacibn, de
beri recaer sobre:"SISTEMA DE SUSPENSION PENDULAR", segfin --
las caracter{aticas esencizles dlc las sigulentes:

R N A QNES

1%.« Sistoms de suspensién pendular constitufdo -
poﬁ: medioa eliatlicos dispuestos simétricanente a un lado y a
otro del plano medio vertical longitudinal del vehfculo J ==
apoyados sobre el bastidor del aistema de rodsdura ¥y 80pore-
tando la caja o cajas adyaicentea, garacterizgdo porque die-
chos medios elisticos son de funcionasiento independiente ~=
los de uno y otro lado no exlstiendo conexiones neumdticas -
nl articuladas entre ellos para inelinar el vehfoulo y teee
niendo dichos mediog eldeticos su base de sustentacién sensi
blemente por oncima dol centro de gravedad de la caja 0 ca==
Jas, siendo capoces de¢ deformarse vertical y transversalmen-
te en funcifn de la fuerza cenir{fuga no compensada actuants,
proporcionsndo una inelinacién de la oaja sdicional sl peral

%8, y longliudinalmente para pervitir los desplagamientos rg

lativoe que se originan on via curva entre caja y sistema de
rodadura y para absorber el par que se produce durante el ~-
frenado. '
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2%.~ Sistema de suspensifn pendular, segfn reivin
dlcacifn 1%, garacterizado porque dichos medios elisticos =
estén constitufdos por muelles metfliecos hellecidales tipo
flexlcotl.

3%,~ 3istema de suspensisn pendular, segln reivin
dicacldn 12, garacterizedo porque dichos mediocs elfsticoz ~
estin constitufdos por muelles reumiticos independientes e
gue dieponen de medios que se cponen g la admisién y al cse
cape de aire durante la circulacidn en via curva.

4%,- Sistema de suspensién pendular, segfin reivin
diaciones 12 y 3%, garacteriszado porgue dichos medlos que =
so oponen @ la adwisién y al sescape de aire a cadg wuelle -
lo constituoyen sendes estrangulaciones de forma que la recu
pergelién de la altura nominal de los nuellea, alteré.da por
la fuerza eceuiri{fuga no compensads en curva, se produzca al
cabo de un tiempo seusiblemante mayor que €l que se tarde -
en recorzer las curves de tranaiclén extstentes ¢n la red -
ferroviaria. |

58.~ Sistema de auapensﬁn pendular, segfin reivin
dlcaciones anteriores, garaotexizade porque la inclinacifn
de la caja es proporeional a la fuersa centrifuga, existien
do una relacifn entre la aceleracifn centrf{fuga compensada
por la inclinacifn y la aceleracidén centrffuga no compensa=-
da que distoraiona la suspensifn, pudiendo variarse dicha -
relacifn er funcidn de la posicifén de los medios elésticos
¥ de gus caracteristicas elédsticas.

62,« Sigtema de suspensifén pendular, segfm reivin
dicaciones 1, 3, 4 ¥ 5, en el que se utilizan dos muelles -
neumiticos por cada eje de redadura, existiendo una vilvule
por cada muelle encargada de manf:enar la altury del nigmo =
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en un valor sensiblemente constante, garacterigado por dispg
ner entre cada muelle y su respectiva vilvula de nivel de -~
una vilvula de clerre que, al paso por las curvas, impide la
entrade de aire a los muelles y la salida de alre de los mue
lles & la atmésfera.

T8 .~ Sistema de suspensibn pendular, segfin reivine
dicaciones 1, 3, 5 ¥y 6 en el que se utilizan dos muslles neu
miticos por cada eje de rodadura, existiondo una vélvula por
cads muelle; encargada de mantener la sltura del miemo en mm
valor sensiblements constante, caragterizado porque estas -
vilvulas actfan con un clerto retardo, superior al tiempo ==
que transcurre desde que se produce el desequilibrio de la -
carga que precissrfa admisién o escape de aire hasta que ac-
t6a la vilvula de clerre.

. 8%, Siutema de suspensién pendular, segfia reivine
donciones 1, 3, 5, 6 ¥ T, garacterizado porque dichas vilva
las de cierre se actfian cuando la velocidad es superior a un
clerto valor y el radio de la curva es inferior a un cierto
valor. .
98, Sintema de suspensifén pendular, segln reivine
dicaciones 1 y &, caracterizado porque el radio de la curva
gse detecta por el desplazamiento longitudinal relative de loa
testeros de vehfculos adyacentes, existiendo un dispositive
que transmite una sefiel adecnada cuando dicho desplazamiento
es superior a wn valor mfnimo prefijado.

108.~ Sistema de suspensidn pendular, segfin reivin-
dicaciones 1 y 9, garacterisedo porgue dichos dispositivos -
detectores del radio de la curva se sitlan en cabesza y cola
del tren, amotivando y desactivando, respectivemente, €l oir-
cufto de mando de las vilvulas de cierre a la entrads y malie-
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da de cada curvae

1l8,« "SISTEEA DE SUSPENSICON PEHIULARY

Segln queds sustancialmente desorito en la presca-
te tcmoria que consta de diecioccho hojaz, escritas a méquinag
por ung sole cara y acompafiada de dibujos.
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