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al paso por las curvas, de forma que disminuye la componente
9+ de la acelaracién centrifuga que actfia sobre el plano del --
suelo de dicho vehfculo,

Es aplicable a los vehiculos ferroviarios y muy espe-=-
clalmente a los trenes denominados artioulados, en los que =
el enganche entre vehiculos impide los movimientos laterales

. 10. relativoai&rlds dispositivos de rodadura y suspensibn se si-
tfan en el espacio libre entre vehfculos,

Es blen conocido que uno de los factores que limitzn -
la velocidad en curva de los trenes es el valor miximo de ~=-
aceleracibén lateral al que, por consideraciones de confort,

15+ pueden ser sometidos los viajeros.

Parte de la aceleracibén centrf{fuga estd compensada por
la inclinacién del plano de la via, o peralte, existente en
las curvas, actuando sobre el viajero solamente la acelerae-
cibn centrffuga en el plano del vehiculo.

20. No obstante, por razfn de que la altura del peralte se
limita a un valor méximo por la circulacibdn compartida de =--
trenes répidos y lentos y en previsién de una poaible parada
en la curva, el peralte suele ser insuficiente, especialmen~
te para los trenes réipidos que circulan por lfneas con cur--

25+ vas de reducido radio. Esto es especlalmente importante en -
las reglones o pafses cuya orograffa es muy accidentada, co=
mo es el casgo particular de Espafia.

A esta insuficiencia de peralte se afiade desfavorable-
mente el efecto de la inclinacidn del vehfculo hacla el ex--

30+ terior de la curva, al deformarse la suspensiém por estar ==



situada normalmente en un plano sensiblemente inferior al «-
centro de gravedad de la masa suspendida.
Esta inclinacién, mayor de lo que podria suponerse a -
primera vista, es una caracteristica inherente a cada veh{--
5+ culo. Se define por un coeficiente (de "souplesse") que es =
la relacién existente, a tren parado sobre vfa con peralte,
entre el 4ngulo girado por la caja respecto al plano de ia -
via, ¥ el &ngulo correspondiente al peralte. En trenes cone--
venclonales el valor normal de este coefiolente es 0,4, io -
10. que significa que se plerde el 40/ del efaoto fnvorable el
peralte, cuando se circula con una insufiociencia Jde peralte
de la misma magnitud que el peralte. o ,.&

Un procedimiento, con el que se prelende consegulr la
compensacibn total para el viajero de la fuerza centrifuga,
15« congiste en hacer oscilar pendularmente las cajas, doténdo-
las de un eje longitudinal de giro situado por encima de su
centro de gravedad. Istos vehfculos pendulares puros, que =
no han pasado de la.etapa experimental, presentan varios in
convenlentes, siendo el mis importante la fallta de estabili-
20. 3a3 contra el balanceo, ya que el empleo de amortiguadores -
para corregir este defecto, se traduce en retragsos a la en-
trada en curva.
Otros procedimientosrutilizan dispositivos automiticos
artificiales, gobernados por mandos centr{fugos o de otro ==
25. $ipo, encergados de detectar la curva y transmitir la orden
a los servomandos gque se encargan de inclinar las cajas. No
obstante sus evidentes ventajas, todos adolecen del retardo
con que se produce la inclinacién al entrar en curva, debie-
do al tiempo necesario para tener la seguridad de que se trg

30+ 4a de una curva y no de un movimiento accidental equivalente
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Como solucidn a este problema se ha intentado también dotar

al vehiculo de un computador programado,de acuerdo con las carag
teristicas de la linea. Pero esta solucidn encarece aidn mis es-
tos procedimientos, ya de por si excesivemente complejos.

Por lo que respecta al presente invento, la idea fundamene
tal es disponer la suspensidn a una altura sobre la via supe—
rior a la del centro de gravedad de la cajae De esta forma sq -
consigue un coeficiente de "souplesse" negativo y, por corsgie
guientey; una inelinaecidn hacia el interior de la curva que equi
vale a un peralte adicionals N

En funcién de la separacidén de los muelles, la altura ds eg
tos sobre el centro de gravedadysu earacteristica eldstica,ete,
se puede comseguiry dentro de amplios mdrgenes,la relacidn mds
adecuada entre la aceleracidn que se desea compensar con la in-
clinacidn y la aceleracidén que quede sin compensar y que ha de
ger soportada por el viajero confortablementes

Pars esta aplicacidn puede utilizarse muelles neumdticos -
con la dnica condicidén de que sean deformables vertical y late-
ralmente para que la caja que soporian pueda adoptar la posicidn
inclinada que haga que se compense parte de la fuerza centrifuga.

Estos muelles pueden pertenecer a la suspensién de su pro--
pia caje 0 = una suspensidn comin para dos cajas adyacentes y -
ser aplicados a cualquier tipo de rodadura, sea de dos, cuatro
o mds ruedasq _

Al paso por via curva se producen giros relatives entre las
cajas ¥y sus correspondientes sistemas de rodadura por lo que ==
los citados muelles han de ser también deformables en sentido -
longitudinal para gque dichos desplazamientos sean permisibles;-
Ia deformacidn longitudinal de los muelles también se producird



54

10,

15.

20,

25,

30,

afn en recta, cuasndo se actie sobre los frenos del vehiculo
que pertenecen, ya que se puede absorber en los miamos la e
fuerza que ecquilibra el par de frerado originado con la ven——

taja de mejorar la transmisién de vibraclones.

En la descripeidn que sigue nos referiremos a una apli-
cacidn de la invencidén en la que se utilizan muelles neumdti-
cos montados sobre un sistema de rodadura tipo Talgo.

En cada caso oportuno se indicardn las posibles varian-
tes de esta aplicacidn especifica.

Otras posibles y numerosas aplicaciones concretas hosa~
daas en este invento, pueden deducirse fdcilmente del corieni-
do de esta memoria, sin necesidad de describir cada una ds ~=
ellas.

Los muelles neumdticos tienen la ventajJa de carecer ge
las vibraciones propias de los muelles metdlicos. También -
ofrecen la posibilidad de una fdeil regulacién de la altura -
independientemente de la carga, evitando la inclinacidén que -
se podrfa producir por una carga asiméirica.

En este caso concreto, y siguiendo la disposicién usual,
ge dispone de una vélvula de nivel en cada muelle, encargada
de mantener la altura de estos, El funclonamiento descrito es
el que corresponde a via recta. En curva, las vdlvulas cita——
das se cierran deformdndose verticalmente los muelles hasta -
que se equilibra el par producido por la fuerza centrifuga, -
produciéndose la consiguiente inelinacién de la caja. Para =
curvas de radio amplio y también cuande se circula a baja Ve~
locidad, situaciones para las que no ofrece interés la incli-
nacidn de la caja, se mantienen las mismas condiciones de ciz

culacién que en via rectze
El cierre de las vdlvulas se puede efectuar por medios
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electromagnéticos mandados por dispositivos que detectan si
el radio de curva es menor que el limite prefijado y si la
velocidad es superior al limite, también prefijedo, que son
las condiciones que se han de cumplir para que las. vilvulas
se clerren. Estog simples dispositivos se describirin ame-
pliamente mis adelante.

Algunas de las ventajas de este sistema son lag sie-
guientes:
« La inclingelién se produce de forma natural por deformg=-
cién elistica de los muelles ("souplesse" negativo) y no de
forma forgada o artificial por medioc de cilindros hidrivli-
cos u otros mecanismo actuadores: No se requiere potencia =
alguna para producir esta inclinameidn. El congumo de alre -
es menor que en un tren convencional con suspensidn de aire,
por estar cerradas las vilvulas en curva, cuando se produ=--
cirfa el mgyor consumo.
~ La inclinacibn es gradual, de acuerdo con la variacibén de
curvatura de la curva de acuerdo, y proporcional en todo mo
mento a la fuerza centr{fuga actuante.
= Fl centro de gravedad se desplaza habia el exterior sobre
cargando la rueda del mismo lado, lo que aumenta la seguri=-
dad contra el descarrilamiento.
- Se¢ congigue un mejor aprovechamiento del espaclo permiti-
do por el gilibo ya que la posibilidad de interferencia que
se presenta por la parte interior de la curva, si el: vehicu
lo se ineclina, desaparece. Si no ge inclina, por circular a
baja velocided o estar el tren parado, las vilvalas de ni-=-
vel de los muelles de suspensifn lo mantienen paralelo al -
plano de la via, evitando asf{ la interferencis.

Bstas y otras ventajas se harin evidentes en la des--
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cripeibn que sigue, para cuya mayor comprensibén se afiaden ==
las correspondientes flguras en las cualess

Ia figura 1 representa una seccién transversal del ve=-
hiculo, dotado de muelles neumiticos, situado en via recta.

La figura 2 representa también una seccifn transversal
del vehfculo, pero durante el paso por una curva.

En la figura 3 se ha representado el esquema eléctrico
de mando.

Las figuras 4a y 4b muestran las reallzeciones estruc-
turalos ilustradas osquemftlcamente en la figura 3.

Il yugo o bastidor del bogie (1) tlene forma de plrti~-
co invertido de forma que al tiempo que permite el alojamien
to de las ruedas 2 y sirve de soporte para los muelles neus-.
miticos de suspensibn 3, facilita la intercomunicacién entre
coches.

Con objeto de simplificar la fabricacifn del yugo, los
brazos verticales 4 que sirven de apoyo a la suspensibn, se -
pusden hacer independientes del mismo: Estos brazos pueden =
ger de forma tubular y construfdos en aleacifn ligera y pue-
den ser utilizados como depbsito auxiliar para lod muslles -
neumfticos de suspensién 3.

La caja 0 estructura del vehfculo 5, se apoya sobre --
los muelles de suspensibn 3. Esta estructura se mantlene, en
via recta; a una altura constante, dentro de un pequefio mar=
gen, sobre el plano de la via, mediante el control de las ==
v&lviulas de nivel de los muelles de suspensifn. En curva tam
bién ocurre esto mientras la velocidad no sea lo suficliente-
mente elevada pars producir, en las curvas de minimo radio -
exlstentes en via general, un valor de acelera;cibn ninimo =

predeterminado o temblén cuando el radio de la curva es su-=
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ficientemente grande para que no se alcance un valor inconfog

‘table a la velocidad mixima de cireulacién en recta.

Por consigulente, es necesario detectar la velocided -

de marcha y el radio de la curva para ordenar la actuacifn, -
5+ al gleanzar los valores previstos, a las electrovilvulas C =~
que condenan las vilvulas de nivel 1l.

La velocidad puede detectarse por medioc de cualquier ==
sistema conocido como, por ejemplo, un generador eléctrico [
colocado en uno de los ejes, que produzea una sefial (tensiin)

1a. proporcional.a la velocidad. Al alecanzar la tensién un deter-
minado valor, un relé 7 se encargarfa de cerrar, por su pariu,
un interruptor 13 en el circufto de mando, gquedando 8ste an=-
tivade si el radio de la curva es el adecuado.

El radio de la curva se detecta por el 4ngulo relatiwn

5. entre coches, al entrsr en curva, por ejemplo, podrfa utili--~
zarge el desplazamiento longitudinal relativo entre testeros

adyacentes. Al alcangarse el desplazamiento mfnimo establecie
dos correspondiente a clerto radio de curva, se clerra uno de
los interruptores 8, en los respectivos detectores de curva =
20. 10 y 10', permaneciendo cerrados mientras el desplagzamiegnto -
longitudinal relativo no disminuya por debajo del valor mfni-
mo fijado.

Por consiguiente, para que se active el eircufto de man
do y se energloen las electrovilvulas 9 que condenan las vil=
2+ vulas de nivel 11 es necesario que concurran ambas circunstaa
clas ¢ velocidad por encima de clerto valor y radio de curva
menor que cierto valor. Cuslquiera de ellas, actuando indepen
dientemente, pone el circufto de mando en condiciones de ser
activado, pero esto sélo ocurre durante el tiempo en que af=-

30. bas actfian simultineamente.
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Téngase en cuenta que la asoclaciba de electrovilvuls
anergizada 9 con vilvula de suspensidn 11 condenada, tal y
como se describe en esta memoria, puede invertirse fécilmen
te de forma que cuando la electrovdlvula 9 esté desenerglzz
da sea cuando las vAlvulas de nivel 11 estén condenadas: La
diferaencia estriba en que si ocurre un fallo del sistema, -
como por ejemplo un corie de corriente, en el primer caso =~
el tren se mantendria en curva y en recta paralelo al plano
de 1a via (v&lvulas de nivel siempre abiertas) mieniras en
a8l segundo caso el tren geguirfa lnoclindndose en las curvas
pero los muelles no equilibrarfan en recta las posibles as.
metrfas de la carga (vilvulas de nivel siempre cerradas).

Continuamos la descripcibn de acuerdo con la segunda’
variante sin que esto quiera decir que se limita a ella lz
aplicacifén del sistema.

Los detectores de curva 10 y 10! pueden ir colocados
respectivamente en cabeza y en cola del trens De esta formas
puede hacerse que actfie con mfnimo retraso en ambas direc-
ciones de marcha. Para desactivar el circulto se utiliza -
en ambos casos el detector situado en cola.

Téngase presente que el gque el circufto esté activa-
do 8610 representa que las vdlvulas de nivel 1l han sido -
condenadas pero esto no supone inclinaciln del vehfculo; =
que sblo se producirs si existe una fuerza centrifuga ac--
tuante y proporcionalmente a ella.

Ia 1lave de paso Q que condena en curva los muelles
de suspensifn 3, impidiendo que varfe la cantidad de alre =
contenldo en su interior, (mostrado en la figura 3)se inter

cala entre dichos muelles 3 y sus respectivas vélvulas de =
nivel 1ll.
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Dichas vélvulas de nivel 11, de acuerdo con la técnica
usual, estén temporizadas, esto es, permiten sl paso de alre
con un clerto retraso a partir del instante en que, por una
alteracibfn de la carga sobre el muelle rsspectivo, se empie-
za a requerlr que varie la cantidad de aire contenido dentro
del melle: De esta forma, basta con que dicho retardo Rea =
superior al tiempo que transcurre desde que la fuerza centrf
fuga altera la carga de los muelles, hasta que la llave de =
paso 9 esti cerrada para que los muelles se comporten desde
1la iniciacibn de la curva como si se hubieran condenado pre-
viamente.

La entrada o escape de aire de los muellaes solanmeite =
se verifica cuando, por variacifm de la carga, se rebasan =
las alturas miximas o mfnimas establecidas para los muelles.
Dentro del intervalo entre estas dos alturas limite, una vae
riagcidén de la carga no se traduce en variacién de la cantiee
dad de alre contenido en los muelles: Cada coche estars en
via recta en una posicifn sensiblemente horizontal, pues sb-
lo puede apartarse de ella en la magnitud permitida por di--
cho intervalo.s

Otro posible sistema de control de la iniciacibn de la
pendulacién consistirfa en redueir dicho intervalo a una di-
mensibn infima y suprimir el retardo de la vAlvula de nivel
1l pero haciendo que el paso de aire a través de ésta sea --
progresivos De esta forma una pequefia variacién de carga se-
rfa detectada por la vilvula de nivel 1l. El aire empezarfa
e entrar al muelle o a escapar de €1 muy lentamente, tardan
do cierto tiempo en volver a llevar la suspensién a su altue
ra nominal. Si la varlaclén de carga es grande, ¢l paso de =

aire proporcionalo por la vilvula de nivel 1l tanmbién es ma-



yor.
A la entrada en la curva de transicibém la suspensilén ==
se ir4 apavrtando progresivamente del plano horizontal nominal
y el aire empezard a entrar lentamente en un muelle y a salir
5¢ +también lentamente del opuesto, tratando de restitulr la sus-
pensi6n a su altura nomingl, pero sblamente hasta que el do--
tector de curva cilerre lag electrovilvulas.
Dimensionando adecuadamente el paso de aire puede consg
guirse que la cantidad de alre contenida en los muelles haya
10. gufrido una variameibn despreclable, por lo que los muclleg so
hebrén comportado como si ge hubleran condenado entes de ini-
clar la curva.
Las dos variantes pueden congiderarse funcionalmente «-
equivalentes por 1o que sflo describiremnos el proceso de la -
15+ yvariante con actuacibn retardada en las vilvulas de nivel 1l.
#1 proceso completo seria el sigulente:
Supongamos que el tren marcha por un tramo de via rece-
ta a una velocidad que requiera pendulaclén, por ejemplo, 120
km/h. La tensibn producida por el generador § serd superior a
20+ 1g minima fijada y el relé ] habrd cerrado el interrupior 13.
ElL detector de curva 10 de cabeza y 10' de cola, estard en po
pleibn neutra y los interruptores 8 y 3" se encontrarén ---
ablertos. Ia caja § eaté paralela al plano de la via:

Al iniciarse la entrada en una curva de acuerdo, los =

[\b]
i
™

testeros de los remolgues adyacentes empezardn a acercarse «=-
entre sf por la parte iaterior de la curva, elejéndose por la
parte exterior. Supongamos que el detector de curva ha sldo =
concebido para ser actuado por el acercamiento entre testeros
adyacentes, ea cuyo caso los dos interruptores 8 en ¢l detec-

3Ce gor 10 estén colocados a une y otro lado del tren con objeto
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de actuar uno u otro seglin sea curva a la derecha o curva a
la izquierda.

Segfin avanza el tren por la curva de transicién, se --
van acercando los testeros cada vez més por la parte inte--
rior de la curva hasta que se alcanza el desplazamiento lon
glitudinal mfnimo establecldo en la cabeza del tren, en cuyo
momento gse cierra uno de los interruptores 8, activéndose -
el circufto y cerrando las electrovdlvulas 9 el paso de al-
re gl muelle o de &ste a la aitmbsfera.

ILas vélvulas de nivel 11 estarén en posicibn de admi=-
sibn o escape de aire desde que se alcanzb, al entrar en la
curva, un cierto desequilibrio de la carga producido por la
fuerza centrffuga creciente. Sin embargo, la admisibén o el =
escape no se han producido porque afin no ha transcurrido el
retardo establecido para la actuacibn de dichas vilvulas, -
cerrando las electrovdlvulas 9 el paso de aire antes de que
el citado retardo transcurra.

Los muelles se han comportado como estancos desde el
momento en que la curva se ha iniciado, produciéndose en ca
da momento una inclinacibn proporecional a la fuerza centri-
fuga actuante.

Segfin vaya reduciéndose progresivamente el radio de -
la via, hasta llegar a la curva de radio constante, iré au~
mentendo la fuerza centrifuga y, consecuentemente, la incli
nacibn, La aceleracibébn centrffuga es distinta para cadz re-
molque, durante el paso por la curva de acuerdo, en funciém
del radio de curvatura del tramo en que se halle. Ia inecli-
nacién de cada coche serd también distinta existiendo cler-
to giro relativo entre cajas, producido por este efecto y -

por el incremento de peralte, hasta llegar a la curva de ==
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radio constante.

Si hubiese necesidad de frenar en plena curva, la fuer
za centri{fuga irfa disminuyendo en funcibén de la velocidad -
y con ella la inclinacidén de las cajas. Si se llega a reducir
la velocidad por debajo del valor minimo establecido, se de-
genergizarfa el detector de velocidad 7, abriéndose el inte-
rruptor 13 y quedando la suspensién en funcionamiento normal
como en via recta., Lo mismo ocurriria si el radio de la ~urva
es superior al valor establecido, en ouyo caso no llegaria a
cerrarse el interruptor 8, y una vez transourrido el reverdo
de las vilvulas, el tren quedarfa, como en recta, paralelo -
al plano de la via.

Si en vez de frenar se aumenta la velocldad en la cur=-
va, aumenta también la fuerza centrifuga y con ella la incli
nacién, manteniéndose siempre la misma relacibén entre la acg
leracién lateral compensada por la inclinacifncX del vehfcu-
lo y 1a aceleracifém lateral sin compensar que ha de ser so--
portada por el viajero y que es la que distorsiona la suspen
sién produciendo la inclinaciln.

Esta relacifén es una caracterfstica lnherente al dise-
flo del vehfculo, Puede variarse convenientemente dimensionan
do adecuadamente la altura de la suspensién sobre el centro
de.gravedad, la separacibn entre muelles, etc.

4 la salida de la curva, el radio ird disminuyendo pro
gresivamente hasta que llegard un punto en que la cabeza del
tren estard inscrita sobre el radio lfmite, abriéndose el.in
terruptor 8. No por ello se pierde la inclinacién del trem,
pues continuard activado el Clroufto de mando por estar ce-
rrado uno de los interruptores 8' situados en cola del tren,

continuando en esta situacién hasta que todo el tren haya rg
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basado dicho punto.

Si la marcha del tren hubiese sido en sentido contra--
rio, hubiese sido el interruptor 8' el que habriaractivado -
el circufto a la entrada en la curva, y el 8 el gue lo ha--
bria desactivado a la salida de la curva.

Si la curva hubiese sido de sentido contrario, el pro=
ceso hubiese sido exactamente el mismo con la finica diferen=
cia de que los interruptores 8 y 8! de los respectivos deteg
tores 10 y 10' que habrian actuado, hubiesen sido los coloca
dos simétricamente al lateral opuesto del tren.

Igualmente podris detectarse la curva por el interrup-
tor 8 u 8! situado en el exterior de la curva, en cuyo caso
los interruptores deberén cerrarse al aumentar la distancia
entre testeros.

Panbién puede sustituirse cada pareja de detectores ==
10 y 10* simdtricos sencillos por un solo detsctor con dos =
interruptores, uno de los cuales activarfa el circuito al =--
acortarse la distancia entre testeros (en caso de curva ha--
cia un lado determinado) y el otro al aumentar la distancia
entre testeros (en curva hacia el lado contrario).

N_o T 4

Lo, Patente de Introduccidn, que se solicita por diez -

afios, para Lspafia, de acuerdo con la vigente Legislacifn, de
beréd recasr sobre: "SISTEHMA DE SUSPENSION PENDULAR PERFECCIQ
NADO", citéndose como Fuente de Procedencia Solicitud de Pa=-
tente de Invencibn en U.S.A. Nime 567.375, seglin las caracte

riaticas egenciales de las sigulentess
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REIVINDICACIONES

18,- Sistema de suspensién pendular perfeccionado, pa=-
ra uso en un tren gque tiene una pluralidad de coches, consti
tufdo por mielles dispuestos independientemente entre sf en

5. forms simétrica a un lado ¥y a otro del plano medio vertical
longl tudinal del vehfculo y apoyados sobre el bastidor del -
sistema de rodadura y soportando por lo menos una caja adya-
cente, estando los muelles apoyados scbre una bage situadu -
por encima del centro de gravedad de la caja y siendo capaw~

10.0es de deformarse vertical y transversalmente en funcibn da -
la fuerza centrffuga no compensada actuante, mejora que pro=--
porciona una inclinaci6n de la caja adiclonal al peralts mien
tras el vehfculo recorre un tramo curvo de peralte y permite
que tengan lugar movimientos relativos que tienden a produe==-

15.cirase entre la caja y ¢l sistema de rodadura, caracterizado
porque los citados muelles son muelles neumiticos indepen=-
dientes que tlienen medlos de entrada y salide de alre para -
ajuste de nivel, y medids asoclados operativamente a los me-
dlos de entrada y salida de aire para reducir efectivamente

20,01 flujo de alre a través de ellos y manteniendo los muelles
verticalmente deformados y la caja inclinada en respuesta a
1a fuerza centrifuga que surje durante el recorrido de un =--
tramo curvo de peralte, funcionando dichos medios golamente
cuando el tren alcanza una velocidad por encima de un mfnimo

25+predeterminado, y solamente cuando la via tlenme un grado de
curvatura predeterminado suficiente para reducir la sensa«=
oi6n dsl pasajero de fuerza centrifuga no compensadae _

28 ,~ Sigtema de suspensién pendular perfeccionado, se-
ghn 1la reivindicacién 1, caracterizado porque dichos medios

3O'paxa reducir efectivamente la entrada y salida del aire com=
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primido en los muelles neumiticos lo constituyen estrangula-‘
ciones, que efectfian la recuperacibn de la altura nominal de
los muelles, alterada por la fuerza centrffuga no compensada
en curva, solamente después de un tiempo mayor que el que se
tarde en recorrer las curvas de transicitn existentes en la
red ferroviaria.

32,- Sistema de suspensibn pendular perfeccionado, se=~
gln la reivindicacibén 1, en el que se utilizan dos muelles =
neumiticos por cada eje de rodadura, existiendo una vilvula
por cada muelle encargada de mantener la altura del mismo en
un valor sensiblemente constante, caracterizado por disponer
entre cada muelle y su respectiva vilvula de nivel de ung =-
vélvula de clerre y medios sensores que controlan dicha vil-
vula pars impedir la entrada de aire a los muelles y la saii
da de alre de los muelles a la atmbsfera durante la circula=-
cibn en curva.

48,- Sistema de suspensibn pendular perfeccionado, se=~
ghn la reivindicacién 1, en el que se utilizan dos muelles -
neumiticos por cada eje de rodadura, existiendo una vilvula
por cada muelle encargada de mantener la altura del mismo en
un valor sensiblemente constante, caracterizado porque estas
vilvulas actfian con un clerto retardo, superior al tiempo ==
que transcurre desde que se produce el desequilibrio de la -
carga que precisarfa admisifn o escape de alre hasta que ace
tfa la vilvula de clerre.

58,.~ Sigtema de suspensibn pendular perfeccionado, se-
gln la reivindicacibn 1, caracterizado porque el radio de la
curva se detecta por el desplazamiento longitudinal relgtivp
de los testeros de vehfculos adyacentes, existiendo un dispo

sitivo que transmite una sefial adecuada cuando dicho despla-
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gzamiento es superior a un valor minimo prefijado.
6%,~ Sigtema de suspensibn pendular perfeccionado, se-
gin la reivindicecibn 18 y 53, caracterizado porque dichos ~
dispositivos detectores del radio de la curva se sitfian en -
caboza y cola del tren, activando y desactivando respectiva~
mente el circufto de mando de las vAlvulas de clerre a la en
trada y sallda de cada curva.
78 .- "SISTEMA DE SUSPENSION PENDULAR PERFECCIONADCY
Segfin queda sustancialmente deserito en la presente MVe-
moria que consta de diecisels hojas, escritas a miquina por -
una s0la care y acompafiada de dibujos.
Madrid, | & oo
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