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H invento se refiere a un procedimiento para sujetar los railes 
o carriles por medio de muelles oprimiendo el pie o ala inferior del 
ca rr il .

Hasta la  fecha se procuró obtener la  tensión de los muelles en ta­
les sistemas de sujeción de ralles oprimiéndolos directa o indirecta­
mente mediante torn illos , clavos o similares; ó bien tenían los mue- 
llesforma de cuña y eran empujados á machamartillo emplaando gran es­
fuerzo bajo las bridas de sujeción fijadas en las traviesas. Ko era 
posible obtener una sujeción ú til y segura por medio de estos proce­
dimientos conocidos.

El nuevo procedimiento consiste por el contrario, en un medio para 
obtener la  tensión de los muelles por una herramienta especial que 
no forma parte del anclaje propiamente dicho, y que mantiene los mue­
lle s  en óste estado de tensión hasta que se hayan fijado las bridas 
de sujeción o hasta que se bailen oolocados los muelles debajo de 
sus bridas, después de lo  cual se hace distender los muelles hasta
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que tomen apoyo en óstas "bridas. luego se quita la herramienta.
íara soltar o quitar tales muelles se procede inversamente, es 

decir; los muelles se aprietan, mediante la  herramienta especial, 
hasta que se aparten de las "bridas, de manera que pueden retirarse 
en este estado de sobretensión fácilmente de debajo de las bridas, 
o bien hasta que las bridas de sujeción se hayan desmontado sin que 
sea necesario emplear un esfuerzo especial.

'Stapleando este procedimiento y usando muelles o ballestas planos 
que se apoyan sobre el pió del ra il en combinación con bridas que 
recubren el pie del ra il se puede ventajosamente dar a esto3 muelles 
o ballestas que van bombeadas preferiblemente en su dirección longi 
tudinai, el mismo ancho que tiene uno de los lados del pie del ca­
r r i l  o un ancho aproximado. Claro esta que, empleando muelles tan 
anchos, se conseguirá ejercer una presión sumamente grande sobre los 
carriles, aun usando muelles relativamente delgados. ío r  razón del 
espesor relativamente pequeño de estos muelles, su efecto o poder 
elástico es sumamente grande; no es de temer que muelles tan delga­
dos se cansen o pierdan su elasticidad. Cuando un muelle de esta ola 
se llega  a tocar el alma del carril y por otro lado en su brida, que­
dará al mismo tiempo asegurado contra cualquier desplazamiento en 
sentido transversal al ra il, los muelles de tal anchura tienen también 
la  ventaja de poder¿ construirse teniendo muy en cuenta el esfuerzo 
a que han de ser sometidos y su forma consiguiente; ventajosamente se 
construirán de forma triangular apoyando por cierto su lado mas la r ­
go sobre el canto del pie del ra il mientras que el vertios se d ir ig i­
rá haoia el alma. De tener los muelles -  como ocurre con las sujecio­
nes conocidas de esta clase -  los cantos longitudinales paralelos,

\
es deoir forma rectangular, sería inevitable que el muelle bombeado 
al aplastarla, trabajara demasiado, lo  cual produciría muy pronto

su cansancio.



Al emplear el procedimiento según la  presente invención será posi­
ble emplear para la  sujeción de los radies, bridas inamovibles en 
el sentido vertioal para los muelles, es decir, bridas que fuesen 
móviles a lo  sumo en el sentido paralelo ala zapata del rail pero no 
en el sentido vertioal a la  zapata del ra il . J?or lo  tanto, s i se de­
seara, se puede prescindir del empleo de torn illos o clavos para su­
jetar la brida-presilla sobre el ra il, a l contrario de los otros pro­
cedimientos que requieren absolutamente el uso de dichos torn illos o 
clavos. La brida que oprime el muelle puede asegurarse en su posioió] 
deslizandola por ejemplo debajo de un taco o tope de retención qué.

• \
lleva  la  zapata o traviesa. De esta manera puede el muelle, tendido^ 
previamente por medio de una herramienta, apoyarse contra una piLeza 
de sujeción dispuesta entre el pie del ra il y un tope en forma de 
gancho del calzo, cubriendo dicha pieza de sujeción por una parte 
el muelle y enchufándose por otro lado bajo el tope del calzo. ¡Ssta 
pieza de sujeción podrá tener, por ejemplo, la  secoión transversal 
en forma de »»Z»* enganchándose con el lado in ferior debajo del tope 
de la  zapata, mientras que con el lado superior cubre el muelle, Se­

rá conveniente proveer la zapata o calzo con una aleta pon el prooe
. \

dimiento de laminación, y cuya aleta sirve por un lado, de tope sil*•
carril pudiendo servir por el otro lado, de tope a la  brida del ape­
l l e .  Gomo especialmente ventajosa se ha demostrado una sujeción ¿Uk 
railes en la  cual la  disposición de aletas o nervaduras en la zâ a'íka 
o traviesa en ambos lados del ra il, sirviendo de apoyo directo taÁt^ 
al pió del ra il como al muelle, late nervio lleva  una ranura pqr la  
que se pasa la  brida de sujeción del muelle y cuya brida convieíM^
tenga forma de ángulo. Ss ventajoso que la  parte de la  brida que \vie-\<Vv
ne a caer sobre el muelle está un tanto curvada hada arriba, cpn 
fin  de prevenir con seguridad que la  brida se salga de la  ranuraN 
ouando el muelle hace apoyo sobre la  brida una vez soltado por la  he­
rramienta citada. También puede impedirse que el muelle se corra e|a



sentido longitudinal y por cierto replegando sencillamente los ángu­
los agudos del muelle lateralmente algo aXrededor de sus medios de 
retención, o también amoldando el lado inferior de las bridas a la  
curvatura o bombeado del muelle»

También en el oaso de emplearse para la  opresión del muelle piezas 
de sujeción, por ejemplo bridas en forma de »»2*» que vayan sujetas 
sobre las traviesas por medio de tom illo s  o cosa análoga sera venta 
jodo el empleo de tales muelles mantenidos en estado de tensión me­
diante una herramienta especial» La ventaja en tal caso, estriba es­
pecialmente en el hecho de poder sujetar las piezas o bridas de re­
tención atornillándolas sobre las fiíaviesas con toda facilidad por 
no tener que vencer los torn illos la  contrapresión del muelle ya que 
ásta queda asumida por la  herramienta especial. De esta manera se 
evita el peligro de que la  brida se agarrote esquinándose o que el 
f ile te  de la rosoa que el torn illo  va formando en la  traviesa se es­
tropee, cosas ambas que podríanocurrir al tener que vencer el torni­
l lo  durante su entrada, la  fuerte presión que simpre ejerce e l mue­
l le .  También en el caso dea apoyarse el muelle directamente contra 
la  cabeza del torn illo  o clavo, se obtendrán ventajas parecidas.

La herramienta para la  tensión del muelle lleva , segiín el invento, 
por lo  menos una pieza de presión que puede moverse por un dispositiv< 
que se afirma o ancla en una parte del ra il , con el f in  de poder po­
ner en estado de tensión el muelle. 3sta pieza de presión puede tener 
la  forma ñe »U*» y descansar en su posición de trabajo con sus doia 
alas sobre los muelles abrazando la  cabeza y el alma del carril* de
modo que por medio de ásta pieza de presión es posible oprimir ^simul­
táneamente dos muelles dispuestos uno en cada lado del ra il. SL^aü- 
olaje de este dispositivo de presión con la  via , por ejemplo oo^ la  
placa de asiento, se consigue ventajosamente por medio de unas 
zas con mordazas que abracen un elemento de la  vía, verbigracia» \\^
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sallantes o nervios de la placa de asiento o oalzo, listas mordazas 
pueden articularse oon un travesano atravesado por un husillo rosca 
do que mueva la  pieza de presión.

3ste husillo puede ser giratorio en la  pieza de presión pero de 
ta l modo que ósta sujeción le  impide dislocarse axialmente con reía 
oión a dicha pieza de presión, de modo que la pieza de presión queda 
obligada a participar del movimiento ascendente del husillo que va 
guiado en una tuerca a propósito. Es conveniente proveer este husi­
llo  de una palanoa de mano ó intercalar entra husillo y palanca una 
acopladura de uñas, de nodo que el husillo puede hadarse efectuando 
únicamente la  palanca de mano un movimiento de vaivón. Por óste me­
dio quedará el servicio simplificado y acelerado al mismo tiempo.

El plano contiene ejemplos de las formas que pueden emplearse para 
la  sujeción de los railes y da la  herramienta sirviendo para poner 
en estado de tensión los muelles, y cuyos ejemplos responden al in- 
v ent o.

Las figuras I a y 2a representan una forma de ejecución en corte 
transversal-vertical por una mitad del carril y en planta.

Las figuras 3a y 4a enseñan en planta y elevación frontal la halle 
ta que para e llo  se emplea.

La figura 5a muestra una segunda forma de ejecución en corte trans 
versa l..

La figura 6a muestra unatercera y particularmente ventajosa, forqia 
de ejecución en corte transversal.

La figura 7a es la  vista  de planta correspondiente.
Las figuras 8a y 9a enseñan un cuarto modo ds ejecución en corte 

transversal y en plarta.
7

En las ejecuciones según las figuras I a a 9a los muelles descansan 
sohre el pió del ra il . En la  5a ejecución representada en corte

¿A
transversal por la  figura 10a, el muelle descansa sohre la  placa de 

^/asiento o zapata del ra il mientras la hrida de sujeción del muelle
f  j ./ \

'■ \



sa apoya/sobre el pie del oarril.
Las figura3 11a y 12a ensenan un sexto modo de ejecución en eorte 

transversal y vista de perspeotiva con una pieza o brida de deten­
ción sujeta mediante torn illo  sobre la  traviesa.

:ín la  7a y 8a forma de ejecución según las figuras 13a y 14a y 15a 
respectivamente, el muelle se halla mantenido sujeto por medio de 
clavos.

La figura 16a representa una 9§ forma de ejecución en la que el 
muelle se halla oprimido por un torn illo .

Las giguras 17a y 18a representan una herramienta sirviendo para 
la  tensión del muelle en elevación frontal y elevación la tera l.

3n todas las formas de ejecución de la sujeción de lo3 ra iles, a 
excepción de la  representada en la  figura 10a se emplearon muelles 
de forma triangular (1) que se vón en mayor escala, en las figuras 
3a y 4a, que descansan sobre el pie d9l rail (2 ), de manera que 
apoyen con el vértice del triangulo contra el alma del carril (3 ), 
y descansando con su línea de base, que es también el lado mas lar­
go, sobre el canto del pió del carril.

n̂ la  forma de ejecución según las figuras I a y 2a, la  placa de 
asiento o calzo (4) se halla provisto de una nervadura en forma de 
gancho (5 ). Sntre ósta nervadura y el pie del carril (2) se entra, 
deslizóndola, la  pieza o brida de retención en forma de » Z "  (6 ), por 
eierto de tal manera que su ala inferior (6a) venga a subponerse a 
la  nervadura (5) mientras que su ala superior (6b) venga a recubrir 
el muelle (1 ), y todo e llo  únicamente después de hallarse apretado 
contra el pie del carril, mediante la  herramienta que a continuación 
se describe, el mnell e triangular (1 ), que en estado de disten eión 
forma una curva.

Una vez colocada en su s it io  la  pieza de retención (6) se a flo ja ­
rá o distenderá un tanto el muelle con el fin  de que venga a apoyarse
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contra el ala superior (6b) de la  brida de retención (6 ). Conseguido 
esto, la  herramienta que sirvió para aplastar o extender el muelle, 
se quita y la sujeción del ra il queda efectuado por completo. Con 
óste modo de sujeción por el muelle, el pie del carril queda fuerte­
mente oprimido entre la nervadura y su asiento; y únicamente será 
posible sortario orpimiendo el muelle mediante la  herramienta, de 
manera que quede completamente libre  de su presión la  brida de reten­
ción, la  cual puede entonces retirarse con facilidad.

La opresión del muelle se obtiene por medio de la  herramienta re­
presentada en las figuras 17 y 18. 3sta herramienta va provista del 
husillo roscado (7) guiado por el correspondiente paso en el trave­
sano (8) y cuyo husillo puede girar libremente con su parte inferior, 
retenido por el pasador en forma de horquilla (9) en la  cabeza de 
la  pieza o mordaza de presión en forma de "U". (10), mientras queda 
imposibilitado de dislocarse axialmente con relación a dicha pieza 
de presión. Los brazoá del pasador en forma de horquilla (9) entran 
en agujeros practicados en la  cabeza (10a) da la  pieza de presión y 
vienen a alojarse en una ranura de sección semicircular (11) previs­
ta en la  terminación del husillo.

La terminación o sea la  parte inferior del husillo está construida 
en forma de bola y se aloja en su correspondiente hueco (13) practi­
cado en el diámetro interior de la  cabeza (10a) de la  pieza de pre­
sión (10). 31 travesano (8) lleva  abrazaderas o garras (14) unidas 
y articuladas a Ó1 por medio de los bulones (15).

La parte superior del husillo roscado (7) va provista de la  palan­
ca de mano (Í9) hallándose intercada entre ambas piezas la  acopladu 
ra de dientes (20) sujeta sobre el husillo (7) mediante chaveta, y 
cuya parte in ferior engrana mediante dientes en su cara superior, 
con los dientes previstos en la  cara inferior de la parte superior 
(20b).

A e3 ta parte superior (20b) van unidos de una manera f i ja  y rígida



los "brazos de mando (19). La parte superior de la  acopladura (20b) 
se halla dispuesta giratoriamente y pudiendo desplazarse axialmente 
sobre la  parte superior y cilindrica  del husillo (7) de manera que, 
efectuando una rotación hacia la izquierda, permiten a los dientes 
de 1 as partes de la  acopladura deslizarse unos sobre otros obligan­
do a la  parte superior (20b) a deslizarse hacia arriba, mientras que 
girando hacia la  derecha, la  parte in ferior de la acopladura será 
arrastrada forzosamente por la  parte superior en su rotación.

La palanca de mano (19) lleva , por medio de unión articulada, el 
cerrojo (21) que puede colocarse entre el collar ( 7á) del husillo 
roscado (17) y la  parte superior (20b) de la  acopladura. ío r  el 
enganche de esta tina o reten se consigue dislocar axial mente la  par­
te superior, de manera que, con el fin  de sacar el husillo, el posi­
ble acoplar también los brazos de mando (19) con el husillo (7 ).

3ste dispositivo, se maneja do la  manera siguiente:
3e principiara por sacar el husillo roscado (7) hasta que se l l e ­

gue al final de su carrera, de manera que las garras o mordazas (14) 
vayan bajando hasta alcanzar su posición final in ferior. Seques 
se coloca o enchufa la  pieza en forma de wU» (10) abarcando la ca­
beza (22) y el alma (3) del carril, después de haber colocado los 
rmxelles (1) sobre el pie (2) del carril de manera que las partes 
inferiores de las alas de la  pieza de presión (10) vengan a oolooars 
sobre los muelles (1 ). Al colocar o enohufar la  pieza (10), las ga­
rras (14) cuyo curso lateral es limitado abajo oblicuamente, seran\ 
empujadas por los nervios (24) de la  placa de asiento (4) hacia \ 
afuera; tan pronto hayan pasado las aristas de los nervios (24) 
volverán a caer hacia adentro encajándose por consiguiente debajo 
de los salientes (24a). Una vez colocado el dispositivo sobre él 
carril se dara vueltas al husillo (7) por medio de las palancas de 
mano (19) a fin  de que las garras (14) hagan apoyo contra los salie! 
tes de las nervaduras (24a) en consecuencia de lo  cual la  pieza <̂e

í,I ' :
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presión (10) se verá obligada a haoer presión sobre los muelles aplas 
tando ógtos últimos hacia abajo. Los muelles se aplastarán hasta que 
se apliquen de lleno al pió del oarril, después de lo  cual se colo­
caran en su s it io  los medios de retención (6) descritos mas arriba, 
después de cuya operaoión, y habiendo colocado previamente en su 
asiento el pasador (El) se desenroscará el husillo (21) a oonseouen 
cia de lo  cual los muelles volverán á curvarse adquiriendo de nua vo 
su tensión, hasta que vayan apoyando contra sus bridas o medios de 
retención.

Por óste sencillo medio se habrá acabado de proceder a la  sujeción 
del r a i l .

Para a flo jar los muelles se procederá de una manera parecida.
31 modo de ejecución representado en la  figura 5a se diferencia prin­

cipalmente de la  indicada por las figuras I a y 2a por el hecho de hal 
liarse prevista, entre la pieza de retención (6) y el$ pie de ra il(2 ) 
la  placa de asiento (4) de un nervio (23). Sste nervio (23) asegura 
ya de antemano la  posición del rail dando además a la  brida de reten 
oión (6) un apoyo seguro y eficaz.

Como especialmente buena jt segura* se puede indicar la  ejecución se- 
giín la  figura 6a; en ósta , la  plaoa (4) de asiento están previstas 
y a ambos lados del pie del oarril de nervaduras (24) .-Contra estas 
nervaduras se apoya lateralmente, tanto e l pie del oarril como los 
muelles (1)•

ÍLnervio (24) va provisto de una ranura (25), Después de haber 
apretado el muelle (1) por medio de la herramienta, contra el pie del 
oarril, se mete en esta ranura el ala superior de una pieza de reten­
ción en forma de ángulo (26) cuyo terminal (26a) se halla curvado al­
go hacia arriba siendo ademas algo reforzado. 31 vértice del rauéile 
se halla en esta posiaton unos 3 milímetros mas bajo de lo  indicado 
en el plano. Al distender o a flo jar el muelle de manera que vayfc'\ 
haciendo apoyo contra la  pieza de retención (26). La inclinación\

\- r
. \ rk



del terminal (26a) de la pieza de retención impide ira retroceso en 
la  dicha ranura. 31 "brazo (26b) que mira hacia abajo de la  pieza 
de retención (26) toma apoyo contra los nervios (24) y abajo sobre 
la  placa (4 ), sujetando de ásta manera esta pieza o brida de reten­
ción.

Según se desprende de la  figura 7a los terminales del muelle pue­
den replegarse de manera que vengan a abrazar lentamente el nervio 
(24). Por este procedimiento se impedirá que el muelle se pueda dis­
locar lateralmente, iSs de advertir que a causa de la  tensión extre­
madamente fuerte del muelle, en la  practica no ha de presentarse uha 
tal dislooaoion lateral espontánea. Con objeto de conseguir este 
mismo efecto, es decir para prevenir un deslizamiento la tera l, la  
cara in ferior del ala superior o soporte de la brida de retención 
(26) que viene a recubrir el muelle puede ir pnovisto de una cavidac 
para conseguir que el cumulo o vértice del muelle el cual es algo 
bombeado espose perfectamente esta cavidad.

La forma de ejecución según las figuras 8 y 98 preve igualmente 
en la  placa de asiento (4) nervios (27) que llevan inmediatamente 
encima de su base la3 ranuras (28). íSn esta ranura viene a colocar­
se el ala  inferior de una placa o pieza de sujeción (29) cuya for­
ma principal viene a ser la  de una *>U*» mientras que el ala superior 
(29a) hace apoyo sobre el muelle (1 ).

3n cuanto a la  ejecuoion según la figura 10a, ásta unicamente qui 
re probar la posibilidad de colocar el muelle al contrario de los
sistemas antes descritos, directamente sobre la  placa de asientq o

\

traviesa y por cierto fuera del nervio (30) de la  placa de asiento 
(4) en vez de oolocar este muelle sobre el pie mismo del carril^ lia 
placa (31) que sirve de retán al muelle, pasa por una ranura (32l
del nervio (30) permitiendo que el terminal exterior de la  placa (3l

\
\

sea empujado hacia arriba mientras que el terminal interior (3laX 
de esta placa vaya apretado kacia abajo sobre el pie del carril i
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3n la  ejeouoión según las figuras 11a y 12a una brida en forma de 
gancho (33) se halla sujeta por medio del torn illo  (34) a la travie­
sa de madera (35). Un suplemento de forma tubular (36) de la  plaoa de 
ganohos (33) penetra en la  madera de la traviesa asegurando dicha pía 
oa de ganohos (33) contra todo desplazamiento la tera l.

£L gancho (37) de la  placa (33) hace presión sobre el muelle (1) 
También al emplear sata manera de sujepion, el muelle (1) se aplasta 
primeramente por medio de la herramienta, y después de haber entrado 
a rosca el to m illo  (34) sujetando la  plaoa a ganchos (33) se hace dii 
tender el muelle hasta que vaya haciendo apoyo sontra el gancho (37) 
de la  placa (33).

3n el modo de sujeoion segrn las figuras (13 y 14) los clavos (38) 
previo aplastamiento del muelle (1) mediante la  herramienta se intro­
ducirán a martillazos, de3pues de lo  cual se suelta la herramienta 
dejando que el muelle haga presión sobre o contra lis  cabezas de los 
clavos y el pie del r a il .  Naturalmente que los clavos pueden susti­
tuirse también por torn illos .

3n la  ejecuoion 3egun la  figura 15a se u tiliza  un solo clavo para 
cada muelle, por cuyo motivo el muelle se ooloca de manera a mirar 
con el bombeado hacia arriba, al contrario de su posición según las 
figuras 13a y 14a.

31 procedimiento seguido según la  figura 16a confronta con aquel 
según la  figura 15a habiéndose empleado únicamente un torn illo  en 
vez de un clavo.

Debajo del pie del carril se ha previsto en todos los modos de rea 
lizaoión, como de costumbre, un delgado soporte intermedio (39 de 

j  madera.
« N O T A - »

r=t Jes ¡is¡b ;=3 }s= Jsss Js= J—.

ín resumen: La patente recaerá sobre las siguientes reivindiq¡aclo-

V \

nes:
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I a. -  Procedimiento para sujetar los railes de ferrocarril por me­
dio de muelles que oprimen el pie o base del ra il y apoyados contra 
bridas o piezas de sujeción o retención qte por su parte abrazan el 
pie del ra il, caracterizado por el empleo de una herramienta espe­
cial que extiende o cuelga los muelles y los mantiene en este estado 
de tensión hasta que se hayan colocadas las frridas o piezas de reten­
ción o hasta que se hayan colocado los muelles debajo de sus piezas 
de retención, después de lo  cual se hace distender los muelles hasta 
que vayan encontrando apoyo contra las piezas de retención conseguido 
lo  cual se quita la  citada herramienta.

2a. -  Procedimiento para desmontar o a flojar las sujeciones de los 
ralles efectuadas según la  reivindicación I a, caracterizado por él em; 
pleo de una herramienta especial que aptieta los muelles y los man-

f

tiene en estado de tensión hasta que sus piezas de retención queden 
lib res .

3a. -  Procedimiento de sujeción de carriles o railes efectuada segur 
la  reivindicación I a en unión de ballestas descansando sobre e l pie 
o base ael ra il y en unión de piezas o bridas de retención para es­
tas ballestas y cuyas piezas de retención abrazan y oprimen el pie 
del ra il , caracterizado por el hecho de tener estos muelles, que\van 
bombeados principalmente en su dirección longitudinal una anchura 
igual o muy aproximada a la  anchura del uno de los lados del pie X®1 
ra il • 'h X

f s  i -

4a. -  Procedimiento de sujeción de los carriles o ra iles según la  
reivindicación 3a caracteriza por el hecho de que el muelle está ade 
gazado hacia el alma del ra il .

5a. -  Procedimiento de sujeción de los  carriles según la relvindics 
ción 3a caracterizado por el empleo de piezas de retención inamovib] 
para los muelles.

6a. -  Procedimiento de sujeción de carriles según reivindicacionei 
3a y 5a caracterizado por el empleo de una pieza de presión que
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aplasta al muelle hacia ahajo, y cuya pieza da presión está asegurada 
mediante enchufe por debajo de un tope de que va provista la placa 
de asiento del ca rr il.

7a. -  Procedimiento de sujeción de oarriles según las re Ivindica oio 
nes 3a, 5a, y 6a caracterizado por el heoho de apoyarse el muelle, 
previo aplastamiento o tensión mediante una herramienta, contra una 
pieza de retención abrazando el muelle por arriba y subponiendose a 
una nervadura prevista entre el pie del rail y una arista de gancho 
de la  placa de asiento.

8a. -  Procedimiento de sujeción de ralles según reivindicaciones 3a, 
5a á 7a caracterizado por el hecho de ser la  sección transversal de 
la  pieza de retención de forma de »Z» subponiendose con su ala infe 
rior debajo de la  arista o nervadura en forma de gancho que lleva 
la  placa de asiento, mientras que con su ala superior hace apoyo por 
encima del muelle.

9a. -  Procedimiento de sujeción de ra iles, según las reivindicacionei 
3a.5a y 6a caracterizado por el hecho de llevar la  plaea de asiento 
entre el pie ael ra il y la pieza de retención del muelle y por cier­
to , por laminación, una arista o nervadura que sirve por un lado, de
tope al carril, mientras que por el otro hace ventajosamente tope o 
lim ite para la  pieza de retención del muelle.

10a. -  Procedimiento de sujeción de railes según reivindicaciones 
3a.5a y 6a caracterizado por el hecho de ir  la  placa de asiento pro­
vista en cada lado del ra il de una nervadura, sirviendo de tope inme 
diato al pie del ra il e igualmente para el muelle y ser prevista \en
la nervadura una ranura por la  qi e se desliza una pieza de retención
para el muelle, ventajosamente de forgia angular, y cuya pieza abraza
el muelle con una de sus alas. í' X\

11a.-  Procedimiento de sujeción de railes según reivindicaciones 
3a,5a, 6a y 10a caracterizado por el hecho de ser curvada hacia arri­
ba la  terminación del ala de la  pieza de retención y cuya ala forma



abrazadera para el muelle.

l 2 ._  procedimiento de sujeción de ra ile s  según reivindicación 3 <p 

se caracteriza por el hecho de ser asegurado el muelle que apriete 

sobre e l r a i l ,  en su posición mediarte lim itación por el alma del 

ra il por un lado, y mediente su pieza de retención o por un nervio 

laminado en la  placa de asiento por el otro lado, no pudiéndose co­

rrer el muelle en sentido transversal.

13a*- Procedimiento de sujeción de ra ile s  según reivindicación 3a 

que se caracteriza por ser asegurada la  posición del muelle contra 

toda dislocación en sentido longitudinal, verbigracia, por hallarse  

replegadas la s  puntas agudas sobre su medio de retención, o también 

por l l e v a r l a  cara in ferior del medio de retención que apoya sobre e

muelle, la  forma bombeada de este utimo.

14a. -  Procedimiento de sujeción de ra ile s  según reivindicaciones 3 

y 4a, que se caracteriza por el empleo de una pieza de retención en 

forma de » Z *  contra la  cual se apoya e l muelle, y cuya pieza se suje 

ta  sobra su asiento mediante to rn illo s  o medios sim ilares.

1 5 .-  Procedimiento de sujeción de ra ile s  según reivindicaciones 3 

y a que se caracteriza por el he :ho de apoyarse el muelle direot.ámen

te  contra la  cabeza del to r n illo  o de clavo.

16a. -  Procedimiento de sujeoion de carriles utilizándose una herra 

mienta para la  tensión de lo s  muelles en el procedimiento según 1 . 

caracterizado por el hecho de lle v a r  aquella por lo  manos una pieza  

de presión y cuya pieza pUede ser accionada para provocar la  tensión  

del muelle mediante un dispositivo que se ancla o su jeta sobre un 

elemento de la  v ia .
1 7 . -  Procedimiento de sujeción de carriles utilizándose una herra­

mienta según 16 caracterizado por ser la  pieza de presión de forma d 

"TJ" y apoyar con sus dos alas, cuando se halla en posición de traba­

jo , sobre lo s muelles, abrazando tanto la  cabeza como el alma del

ra il •
1 8 s . -  procedimiento de sujeoion de carriles utilizándose una herra



mienta según 16a caracterizado por el hecho de llevar el dispositivo 
de presión garras o mordazas y que sirven para abrazar elementos de 
vía, especialmente de aprisionar el asiento del r a il .

19a. -  Procedimiento de sujeción de ra iles, utilizándose una herra 
mienta según 16a á 18a caracterizado por el heoho de ir  las garras 
o mordazas unidas a un travesano por articulaciones y por el cual 
travesano pasa un husillo roscado que pofle en movimiento la pieza 

de presión.
20a. -  Procedimiento de sujeccion de oarriles utilizándose una he­

rramienta según reivindicaciones 18 y 19 caracterizado por el hecho 
de poder girar el husillo roscado en la  pieza de presión, pero que 
no puede desplazarse axialmente con relación a esta pieza de presión

21a,-  Procedimiento de sujeción de oarriles, utilizándose una he­
rramienta según reivindicaciones 16a a 20. caracterizado por el he­
oho de llevar intercalada entre el husillo roscado y su palanca de 
mano una acopladura de dientes.

22a.-  3e reivindica por ultimo, como objeto sobre e l cual ha de 
recaer la  patente de Invención que se so lic ita  por veinte anos en 

tapan a por:
* procedimiento para, la sujeción de los railes de ferrocarril

Todo conforme queda descrito en la  presente memoria que consta de 
quince hojas escritas a maquina por una sola cara y planos que la  
acompañan.

Madrid 10 de JULIO de 1929
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