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Presenta el azdor. t1.n estudio tedrico co?~zpamtivo de los  dos sistiemw de jwttns q w  se, reseiian 
s t  el epígrafe, y pro jo~ ie  se haga)& cltsayos,, iarit'o wtrt vías mevas ~07110 ot z.íns fitigaclas, 

pnrn t e lm-  tuta idea cxoctn del co?nportamievto de a~lrbos s i s t c w s ,  

Las juntas paraklas de carriles soii las más ein- 
pleadas en Eumpa ; las alternadas, en Norteamérica, 
y creeinos que esto ocurre desde la iiiíplaiitacióii de 
1.0s ferrocarriles en estos países. Parece que ello se 
relaciona con los tipos de material móvil, que en 
Europa empezó siendo de clos ejes, mienbras que en 
América se emplearon muy pronto los coches de ca- 
rretones de dios y tres ejes. Algo cle esto lla ocurrido 
en España, donde es general el eiíipleo de las juntas 
paralelas en los ferrocarriles de vía ancha, en los que 
se empleó bastante tiempo el inaterial de viajercs de 
clos ejes, al #paso que en los de vía de metro está bns- 
tante generalizada la junta altarnada, debido quizá a 
que en ellos se llegó pronto a utilizar los carretones. 

Este último. mataerial ha acabado in~p~niénclose en 
todo el rnunclo para los trenes de viajeros; p r o  si eií 
ello se ha seguido a América, no ha ocurrido lo mis- 
mo con el sistema de asiento de  vía, pues, como es 
sabido, se sigue en~pleanclo en Europa de modo casi 
exclusivo el de juntas paralelas. 

Vamos a eflectuar un ligero estudio co~iíparativo 
aproxiinado c k  los dos tipos de asiento de vía en rela- 
ción con los ~~iencionaclos tipos de material. Para ello 
iconsiderareinios el efecto de las ligeras clesnivelacio- 
nes cle la vía a que clan lugar i~orinaln~ent~ las juntas, 
y estudiaremos su efecto durante la marcha de los 
vehículos, que supondreinos indef orina;l~les ; efecto que 
puede entonces asiníilarse al cle u11 impacto y estii- 
cliarse aplicando la tecría del choque traiísvcrsal clc 
los cuerlps alargados, 

Juntas paralelas. - Vehículos de dos ejes. 

iGoiisiderernos un vehículo de dos ej es, represen- 
tado en la figura I . ~  1p01- LIII .rectángulo en el que los 
ejes se proyectan en I y 2, que sufre un impacto en 
el punto I ; sal~einos que el movimiento que se origi- 
na es una rotación alrededor clel centro de percusióii 
O, cuya dktancia al centro de gravedad viene dada 
p r  la relación = p2 = c , x, en la qule p es el radio 
de giro clel vehículo con relación al centro de grave- 
dad, G. Conocida la aceleración en el p n t o  1, puede 
deducirse de la anterior la que se proclucirá En cual- 
quier punto del vehículo. Esta teoría permiote tam- 

J U N I O  1 9 5 2  

bién deducir la masa reducida del veliículo, que es la 
concentrada al punto I da lugar en este pinto a la 

misina aceluracióil que la masa repartida clel vehícu- 
lo para un esf~ierzo cleterminado aplirado en dicho 
punto I. Sea M, dicha masa reducida, y llamareinos 
jl y J' a las aceleracicnes en I y en G ; co111,o son pro- 
porciqnales a sus distancias a O, se tiene (fig, 2.R) : 

La aceleración A B en el punto I es *la suma de 
la del centro de gravedad, A C = j (aceleración ver- 

C tical), y la C 13 = jT, qtle es la cle una rotacih 

(1) En todo esto nos referimos a oscilaciones de pequeíía 
arnDlitud en relacih con c,' por !lo que las rotaciones soii asi- 
milable~ a movimientos rectihcos. 
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