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en gpoyo de uns soliclitud de

Patente de Invencién, por VEINTE afios,

e nombre de

DON ANTONIO DE LA CRUZ OREJANA, de nacionalidsad eépaﬁola,
residente en G/ Dugue de Liria, 2, Madrid, por:

"MEJORAS INTRODUCIDAS EN LA CONSTRUCCION DE PIS-
TAS DE RODADURA PARA VEHICULOS DE FERROCARRIL
Y EN LA DE VEHICULOS PARA TALES PISTAS".
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El presente invento se refiere a un nuevo sistems
o estructure de pista de rodaduras para ferrocarriles. -
Como ‘es sebido, les vias de ferrocarril actualmen-

te existentes solo permiten la circulecidén por las mismeas
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& velocidades de poca consideraeién y, por lo tanto, enti-

eqondmioas.

Ademés, los gastos de conservacién de las vias exis-
tentes son muy considerables, tanto en lo gque se refieren &
la sustitucién de las travieeas que, como ee sabido, tienmen
une durscién relativemente pequefis, como el balasteado de la
vie que exige un gasto considerable en meno de obra.

Por coneiguiente, un objeto especifico de este inven-
40 e8 el de permitir la construccién de pistes de rodaduras
que permiten la eirculeeidn de trenes por les miesmae & valo--
cidedes considerables.

Otro odbJeto del invento es el de crear uns estructu-

' ”
re de pista de rodadura para vehfculos de ferrocerril, que,

afin cuando es de instalacién rélaxivamente_costosa, en cuen-
to se refiere & su primer esteblecimiento, tiene la ventaja
de que es de conservacién indefinide al no originar gastos
dé esustitucién de traviesae y de balasteado, gque son las par-
tidas més gravoses en la conservacidén de lss actuasles vias
ferrovierias.

Otroe objetos y ventéias de este invento resaltarém

de la descripelén sigulente del mismo dads en los dibujos

anejes, en los cusless

La figure T ee una representaclién esquemética, vie- .
ta desde erriba, de las columnas laterales de la estructu-
ra, entes de diaponer-sobre ellae las plenchas de rodsmien-
tc y de coronas

La figure 2 representa vistas diagremétices de di-

versos elementos que componen la pistag
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Le figure 3 es una viste lateral de una perte de ung
1fnea de 1a:pista, completamente momtadas

Le figura 4 representadlémentos del materiel méviI,

Le figura 5 es uns vista desde arriba del bastidor
de un coohes

Le figure 6 ee une vista en seccidén transversal de
una doble pista, con un vehfculo colocedo en la pista de lg
izquierdas v '

e figure 7 es una viste similar & la figura 5; pe-
ro mostrando una ecombinacién dé tambores de uno y de dos ci-
lindros de rodemientos

Les figuras 8, 9 y 18 representan los tres tipos de
estacionesy

Le figurae 11 represente un cambic de viag

La figura 12 es una representacién, vista desde arri-
ba, de los bastidores de vehfculos de parte de un convoy; y

Le figura 13 es una vista lateral del vehiculo de ca-
becere y el de cola de un convoy, habiéndose representedo so-

lamente un vehfculo intermedio.
Material ii;o.

La estructura de la via o pista de rodaje (véense fi-
garas 1, 2, 3) se compone de un ensamblaje metélico compues-—
to de columnas laterales, vigss de reeistengia, plenchas de
rodamiénto, plenches corona'de direceidn y resistencis, y ti-
rantes de conexidén, elementos todos que se describirén en de-
talle en los pérrafos siguientes con refereneia a las figu-
ras que especificemente se mencionardn.

Les columnas laterales, representadas en la figurs 2=,
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2b, 2c tienen, en un ejemplo de realizacién concreto, 3,85
metros de largo, 0,30 metros de ancho y 0,25 metros de grue-
so. Hay que tener en cuenta que estas dimensiones, lo mlsemo
que las que se irédn dendo en el curso de esta descripeién,
tienen un cardcter puramente ilustrativo para facilitar la
mejor comprensién del invento, sin que este haya de gquedar
ligado en modo alguno a dimensiones especificas, =ino sole
e la nueva combinecién de elementos que constituye el obje-
to de las reivindicéoiones anejas. |

Desde la parte inferior o de esiento, hasta loe 3 me-
tros, cada columna tiene un saliente de 0,75 metros de ancho
por 0,30 metros de grueso, cuya estructura puede apreciarse
perfectamsnte en la figure 22, 2b y 3b; este saliente tiene
por misién servir de esiento y unién a las vigas de resisten-
ola que se representan en las figuras 24 y 3b. ,

Las columnae laterales, en el saliente mencionsdo
que forma un Bolo cuerpo con la columns, estén provistas en
su parte superior yven el centro de un pivote de 0,30 metros

de alto por 0,30 metros de ancho y 0,05 metroe de grueso, en

_ él cual se unen y descansan laa.yigas de resistencia, figu-

ra 2b y figura 3b, cuyo pivote solo existe en las columnas
en que se hacen los empalmes, como puede epreciarse perfec-
tamente en la citada figura 3b.

Las columnes intermedias, es decir, aguellas en -que
no se hacen los empalmes, pueden verse en la figurs 3a y
tienen las mismes dimensionees y ceracteristicas que las an-
tes desoritas, salvo que carecen del pivote de unién mencio-

nedo.
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Todes estas columnas, cuya colocacidén es vertical van
empotradas en la explanseién en una profundidad de 2 metros
desde'el punto marcedo con a' en la figure 28 8l extremo in-
ferior o de esiento. _ ’

Las vigas de resistencia son tembién de hierro, pu-
diendo tener 9,975 metros de longitud, 0,03 metros de grue-
8o, 0,30 metros de ancho y 0,30 metros de alto. Sus detalles
pueden apreciarse en las figures 24 y 2e, y podré verse: gue
son plenes por ambas caras. Entre ambas caras y el centro, |
estas vigas estdn provistas de dos nervios de'resistencia
de 0,05 metros de gmeso cada uno y 0,24 metros de altura,

0 sea, iguel al espacio comprendido entre ambas caras inte-
riores, corriendo estos nervios en toda le longlitud de la
viga.

Por ambos extremos, la parte correspondiente al
esiento es maciza, al igual gque el saliente o diente de
unién que monte en el pivote y que tiene 0,025 metros de
largo y 0,03 metros de grueso el cual, como puede apreclar—
se en las figurae 2b y 3b, se apoya en la papte superior

o corona del pivote de unién dispuesto en las columnas le-

terales. ‘
Por el interior, en el centro de ambos nervios y &

los costados de eastos, me realiza la unién a2l pivote median-

'te remaches como se ha Bepresentado en las figurss 2b y 3b.

En estas vigas de resistencia, por el interior de

-embas, aunque formendo un solo cuerpo con los nervios in-

'teriorea, existe un espacio entre ambos nervios, y en tode

su longitud, de 0,08 metroes, en cuyo espacio se une median-
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te tornillos o espigones le plenche de rodemiento, que lue-
go se describird, a través de los orificios centrales de la
cara superior y entre ambos nervios, como puede apreciarse
en le figure 2d. |

Los orificios existentes en el centro de la cere su-
perior de estas vigas de resisteneia, pere el paso del tor-
nillo o espigén de la plancha de rodamiento estardn ligers—
mente ovalados en sentido longitudinal, con holgura de unos
3 milimetros, a fin de permitir el libre jJuego de dilataeidn
¥ econtraccién de diche plancha de rodamiento, motiva&o por
los cemblos de temperatura.

‘ En las curvaa,bel peralte'que en cada caso corres-—
ponda lo tendrdn lae vigas de resiétencia, construides es-
pecialmente pare tal fin, y que se hen representado en la
figura 2e. .

Aunque la distancia aparente de unidén a unién de,es->
tas vigas ee de 10 metros, en el caso representado, su ver-
dadera longltud es de 9,975 metros, puesto que el pivote de
unidn es de 5 centimetros de.grueao, correspondiendo por tan-
to un acortamiento a cada extremo de 25 mil{metros.

Entre estas vigas de resistencia y la plenche de ro-
damiento que va a désoribirSe shore se digpondrd une hoja de
cautho ¢ material similar de unos 30 milimatros de grueeo y
longitud igual a la de les vigas y plenchas, con anchura igual
& la de la plancha pare dar la flexibilidad necesaris aunque
pequefia, al rodemiento de los tamboreé, que serén objeto to-
davis de desoripeién especial.

-Lia plancha migte tubular de rodemiento es de acero,
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con 10 metros de longitud, 0,20 metros de enchure y 0,03 me-
tros de espesor. Esta plancha estd constituida en reslidad
por eua$io elementos, & saber: plancha proplemente dicha,

does almas o nervios colocados encima y en el centro de la
cere superior de la plencha y, sobre éstos, dos barrasvcilin-
drieas y tubulares pera el rodamiento de los tambores de los
vehiculos y, en la cars inferior o de asiento de la plenche,
los tornillos o espigones de unién a las viges de resisten-—
ela, cuyos elementos, con la plencha, formsn un solo cuerpo
representado en la figura 2f.

Las dimensiones de los elementos que acompafian s la
plencha, son las siguientes en el ejemplo representado: al-
ﬁaa, 0,03 metros de el tura por 0,02 metros de grueso en la
correspondiente sl interior de la pista, y 0,08 metros de el-
turas por 0,02 metros de grueso la correspondiente al exterior,
embas paralelas y de longitud igual a la de la planche de
gue forman parte, con separacién entre s{. de 2 centimetros;

berras cilindricas de rodamiento: 10 metros de longitud y

'5 centi{metros de didmetro, formendo estes barras un todo con

les 2lmas y yendo dispuestas sobre estas y paralelas entre

‘g, estando destinesdas estas barres, como antes se ha dicho,

e que sobre ellas se realice el rodamiento de los tammbores.
Estes barres, en el centro y en toda su longitud,
tienen un orificio de 1 centimetro de didmetro y, en sua.coa—
tedos, otros orificibs tembién de 1 centimetro de didmetro,
distanciados un metro entre sf y en comunicaciédn con el éni-
me central de la barrs, teniendo como finelidad todos estos
orificios le refrigerafién de lae plenchas de rodemiento,
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eminorando en lo posible su dilatacién en verano, puesto que
esta planche y loe elementos que la ecompeaifian, éen los que
estén mée expuestos a le dilatacién ¥ contracecién.

Los tornillos o espigones de unidén tienen 3 centime-
tros de grueso por 6 centimetros de longitud, més la espigs
roscade que ha de ocupar la tuercs correspondiente y la aren—
dela qué'la acompefia. Estos tdrnilloa, que forman un todo
con le plenche, se hallean situedos en la care inferior o de
asiento de la .mieme y separzdos un metro uno de otro, sien-
do su cometido la unién de esta plancha a las viges de remis-
tenela & través de los orificioe existentes en el centro de
lag miemas en su cars superior. »

Perecerfia natural que esta plancha llevara ls mismae
inclinacién desde fuers hacie adentro de la pista que los
€ambores de rodamiento lleven desde dentro hacie fueras para
su sdaptacién a le superficie rodable, pero en realidad csre-
een de ella toda vez que ésta no es plena y sf{ ecilindrieca.

La plancha coronsa de diregcién ¥y resistencia es tam-
bién de acero y, como su denominaéién indica, es la que suxi-
liade por el dispoeitivo de este nombre regula la direccién

de los vehiculos en mercha. Tiene forma rectengular y sus 4i-

mgneionée son: 10 metros de longitud, 0,252 metros de anchu-

ra y 0,03 metros de grueso.

Por sus caraes exteriores es plena y por su cars in-
terior, ¥ en toda su longitud, lleva un nervio oentrai en
forma de tridngulo, que descense en el extremo superior de
les columnas latereles, que tienen para ello une hendidurs

en forma de V donde encaja y ee spoya dicho nervio. Estos
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detelles pueden &preclarse en las figurae 2a y 2g.

El ecitado nervio triangular estéd schatedo en su vér-
tice en 1 centimetro, pera su mejor asiento. Ie base derea-
te nervio tiene 7 centimetros y su altura es de 9 centime-
tros.

Esta plancha corone tiene tres ceras, la superior
(de 052 metros de anchure por el interior) y las otrae dos
latersles (ambas de 2 centimetros de grueso y cefda de 5 cem-
timetros la exterior y 10 centimetros la interior) para su
unién & las columnas. Dicha cafda o cara interior a la pista
tiene en su parte superior un nervio en tode su longitud, de
3 centimétros de espesor, por el cual se desliza el rodillo
laterel del dispositivo de direceién del vehfculo, a que lue-
g0 se herd referencia. |

| Pers el caso poeo probable} pero no imppsible de que

.del eonvoy en marcha, por rotura u otras causas lmprevistas

fueran desprendidos elementos de vital importancie bara el

rodamiento de los tambores, existe en el dispositivo (coﬁp

luego se describiréd con méds detalle)Aun rodillo en su parte
superior, unido a la plateforma de la méquine y vehfculos
¥ cara inferior y exterior de estos, entre plateforma y plan-
cha de direccién, ecuyo rodillo, en ceeo necesario, rodaré
por la cars esuperior de las plancha acondieionsds &l efecto,
subssnendo asi la averis producida y pudiendo el coche ©
coches continuer la marcha hasta la estacién més préxima
por lo menos, sin peligro alguno,

Para que el conductor del convox tenga conocimien-

to de la averism en el momento de producirse ésta, los ro-
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dilloe superiores del dispositivo de direccidén, lleverén ins-
talado un timbre de alarma gque funcionaréd al pisar scbre la
cara superior de la plancha de direcci6n, al producirse la
everf{a, § cuyo timbre comunicaréd oon la cabina del conductor

del convoy pars que el mismo tome las medidas & gue haya lu-

- ger.

TLos tirantes de conexidn se representen en las figu-
ras 2h y 2i. Como puede verse se diferencia entre s{ respec-
to & su longitud, si bien en su forma y demée dimensiones son
i1guales. |

Los tirantes centrales, 8' y b*, figura 2a, son de
hierro y se coloocen en las columnas laterales por la cara in-
terior a la piste, en mimero de dosjy tienen 1,76 metros de
longitud,vs centimetros de anchura y 3 centimetros dé grueso,
pudiendo apreclierse su estructura en la figura 2h. Los tiren-
tes de entrepista, figura 2i, también de hierro, tienen 1,50
metros de longitud, 6 centimetros de anchure y 3 eentimetros
de grueso, colocéndose tembién en las columnes latereales, £i-
gura 6, pero por la cara exterior de las mismas de cades li-
nea, correspondiente a lasentrepistas

Material mévil.

Los tambores de rodamiento pare los vehfculos son de
acero. El rodemiento de la locomotora y de los véhiculoe-por
esta pista especisl metélice se reslizard, de acuerdo con el

-

invento, mediante tambores de una sole pleza, los cueles pre-

" sentan dos eStfucfuras distintas sinique por ello sea afec-

tade la esencile de los mismos. Estos tembores se representan

en las figuras 4a y 4b.
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El primero, figure 4a es un tambor de dos cuerpos
cilindricos por 10s que se realiza el rodemientos uno de
los cuerpos tieme 30 centimetros de didmetro y el otro 40
centf{metros. Ambos tienen la misms longitud o espesor de
6 centimetros, a'* y b'', figura 4a, mds la pestafia, c'',
de 50 centimetros de didmetro y espesor de 5 centimetros.
El tambor tiene también un tercer cuerpo cilindrico,rd",
de 30 centimetros de didmetro y longitud o espesor de 20
cent{metros, separado de los anteriores por la pestafie
e'!,

ﬁos tambores de méquina y vehfoculos van montados
en los largueros del bastidor respectivo, figures 5 y 7.
Loes tembores de la méquina, figure 4c, son libres, y los
de los coches, figuras 4a, 4b y figuras 5 y 7,son fijos.

La diferencia de didmetro de uno a otro cilindro
de rodamiento a‘'*, b'!', es de 10 centimetros al igual que
el b'' con la pestafia ¢'', que también es de 10 centime-
tros y de ello resulta que las intersecciones de a'* con
b'*t y de b'' con o'' forman una pestafia de 5 centimetros,
que es igual al didmetro de la barre cilindrica de roda-
miento sobre la que se realize el rodemiento de los tembo-
res.

De la cera superior de la plancha de rodamiento
a 1a pestafia del tambor, hay une altura de 3 centimetros,
suficiente pare que el rodamiento fuera de los cambios se
realice sin dificultad por las barras. En los camblios de
linea, donde las berres y las almas estdn cortadaes en los

cruces para facilitar el paso de las pestafias de los tam—

- 11 -
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bores, en una holgura o espacio de 6 centi{metros como mi-
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nimo, es preeciso que en toda la lcngitdd del cembio y por
el costado interior a la pista solamente, la'plancha ten-
g2 un sumento de grueso de 3 cent{metros para que, de oe-
te modo, la plencha en los cambios y por el costedo indi-
cado tenga un grueso de 5 centimetres y, por tanto, la pes-
tefia rodard por le planche y los ¢ilindros por las barrss,
salvendo eef{ los saltos bruscos y molestos que de lo con-
trario habrf{sn de producirse.

El tanbor de la figura 4b tiene un solo cilindro
de 40 centi{metros de didmetro por 6 centf{metros de espe-
gor y una pestafia de 50 centimetros de didmetro por Sioen-
timetros de grueso, més el oilindro d''' que corresponde
al interior de la pilste y que tiene 30 centimetros de dié-
metro, por éO'centimetroe de espesor o largo.

En la figura Tb pueds spreciarse la actuacidén y
colocecién de este tambor, representando al mismo tiempo
la figurs Ta la actuacién y colocecién del tembor prime-
ramente descrito, pero este tambor solo existiréd en loe
coches, puesto que en la méquina todos los tambores de
que esté provista son de doble cilindro, del tipo repre-

sentado en la figura 4o.
Como puede apreciarse en la citada figure 7, loe

dos tambores funecionan conjuntamente, reduciendo asfi los
rozemientos.

Los convoyea formedos pera el servicio de esta
piaté podrén componerse en la forma siguiente: méquina,

con tambores de doble aceién, figure 4c, pars su mayor

-12 -
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edherenciaj coches en genersl, con tembores de un solo ci-
lindro a excepcidén del de cola, que lleverd tembores igue-
les & los de la méquina, o ses tambores de doble accidn.

En ceda tramo de 10 unidades en gque se divide el
convoy, el quinto y décimos coches éstardn proviestos de los
tambores indicados en la figura 7a, en ndmero de cuatro en
cede coche, y el resto con solo dos tambores en cada coche,
¥ en el centro, del tipo indicado en las figuras Tb y 12b.

La parte cilindrica de los tambores, por la gue se
realiza el rodamiento, lleverd una ligeré inclinecidén dee-
de dentro hacia fuera de la pista de un 2%, a fin de contra- ‘
rrestar en ls medida posible la tendencia de_los'vehicnloe
a buscar le tangente en las curvas como consecuencia del
paralwlismo de los ejes de los tambores, lo cual da lugar
a que entre pestafia y barras, haye una holguras o espaecio
de un centimetro el gque se conservard en toda la pista.

En las estaciones principales e intermediae-terminalee
le holgura seréd de 2 cm. y la distencia de una a otra barra de
3 cm.

Los tenbores y demds elementos cuya funcidn es de
rodemiento, tendrén convenientemente cojineses de boles o
de rodillos. Tembién, loe tambores tendrén un vaciado con-—
venientemente distancimado y parslelo al eje, asi como ori-
ficios perpendculares al vaciado y muy préximes a lae pes—
tafiag, los cuales se comunicerdn con el vacfado horizontal,
eiendo la finslided de oste disposicién el aligeramiento
del peso de los tambores y, sunque en medida pequefia tam-
bién la refrigeracién de los mismos.,

En pistes secundarias, de tréfico limitedo, podrén
utilizarse tambores de dos pestafias, representados en la
figure 44 y tanbién y en la figura 12c.
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También podrén cirecular por estas pistaes coches

con ruedas corrientes, de goms o metélicas, figura 4e, con

algune variasnte en ambos casos en la plancha de rodamiento.

Ia locomotora del convoy seré eléctrica, de forma
aerodindmica y su disposicién general esquemética puede ver-
se entre otras en la figure 13a. Le locomotores tendré 8 me-
tros de longitud y estard dotada de ocho tembores de roda-
mientb del tipo mostrado en la figura 4¢, ecuatro en cada cos-
tado, distanciados entre sf en 1,333 metros formando as{ un
recténgulo de cuatro metros que es igual a)formado por los
ejem de loe coches que llevan cuatro tambores, dos a cada
costado, como se ha representado en las figurae 5 y 7.

La instalacién de cables conductores de energfa eldc-
trica para el servicio de esta plste noiaeré_aérea, gino que
dichos cables se dispondrén sobre los tiiantes centrales de
conexién, a', figura 2a y figura 6, de cada una de las 1li-
neas de ls pista colocados en lae columnas laterales.

Por el exterior, y en cada uno de sus costados, &
la sltura conveniente y perpendicularmente a los ejes de
temboree del primer y dltimo juegos, la locomotora estaréd provis-
te de custro dispositivoe de direceidn, figura 4f, dos a ca-
da costado, as! como también de cuatro rodillos suxilisres,
también de direccidén figura 4g y figuras 5b, doe = ceda cos-
tado del bastidor en su parte inferior e interior a la pis-
ta, detrés del primer juego de tambores y delante del segun-

do.
En primer término de la méquine, y préximo el pri-

mer juego de tambores, delante de éstos, iréd un aparato sal-
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va-obstdculos, figura 4h, el cual tendrd como funcidn lim-
pler el cempo de rodamiento de elementos que por diversas
causas puedan gquedar en €1 dificultando la normsl circula-
cién, con peligro de graves accidentes que, de no existir
este aparato, hebrisn de producirse.

Este aparato salva-obstéculos dista 5 centimetroe

. de la barrs tubuler de rodemiento y desempefia tembién el

eometido de limpiar de nieve las barrae de rodaemiento cusn-
do a ello haya lugaf.

Detrés de este aperato, pero muy prdéximo a é1 y pa-
ra la constente limpieza de las barraes de rodemiento, iré
dispuesto un eperato con escobillas metédlicas, figura 41,
en méquine y vehfculos, préximo al primer juego de tambores
de rodamiento y delante de estos, cuyas escobillas distan
de dichas barras de rodamiento un centimetro.

Como es ya conoeido, el motor o motores instalados
en le méquine trensmitirdn sus movimientoe & los tambores
de rodamiento por ju#gos de engransjes sobre el cilindro
a'*+ figura 4c.

Los coches, eomo puede apreciarse en lae figurss
7 ¥ 13b, tienen forme aercdinémice, y serén metélicos y
ligeros, a excepcidn del bastidor, que serd resistente.

En el fondo, testeros y coetados y a la altura de
1,50 metros el coche estard revestido de una lémine de smisn-
to o de otra materia incombustidble y de grueso adecuado, en-
tre la chapa metdlica exterior y la tapiceria interior y en
el resto,de lémine de corcho de reducido espesor.

Como en la méquina, serédn instaslados dispositivos

- 15 -
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" fde direccién ¥y rodillos suxiliares de éstos, dos & cada cos-

taﬂo~an la forma ya indicada, Todos los coches dispondrén

de dos departamentos pasra. servicios, uno pera sefioras y otro

para ceballeros. Disponen de un pasillo central por el que'
se comunicarén todas las unidadés del convoy y de une sols -
puerta de entrade y salida en el coétado derecho en el sen-
tido de la marcha y en el centro del coche.

En todoe los coches existirén instalaciones de cale-
facecién y alumbrado eléotrico ¥, potestativamente, tembién
de teléfonos o sltavoces. |

Entre méquine y coche, y entre éstos entre sf, no
exietird tope de ninguna clase, puesfo que al. ger empleaé
dos los enganches j especiales propuestos, no son necesa~
rios.

Los tambores de rodamiento de los coches tienen su

eje propic y fijo en los largueros laterales del bastidor,

sobre cuyo eje funciona el tambor de gque forme perte, véan-
ge figuras 5 y 4a, 4b. |
| En loe coches no motorss, los frenos funcionarin

gobre el cilindro 4 de cade tambor.

Dimensiones de los coches, figuras 5 y 6, 10 metros
de longitud, 4 metros de anchura y 2,35 metroe de altura.

El dispositivo de direccidén de los coches es de
acero y es el que en unién de la planche de esta denomina-—

ocién regule la direccidén de los vehiculos, véanse figurss 4%,

5 ¥ 6, el cual, y en mimero de cuatro en cada coche, tienen

su colocacidén dos e fada dostado en el larfuero del basti-

dor, frente o cade eje de tambores de rodaéiento ¥y perpen-
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diculares a éstos, realizéndose su unién en el costedo ex-

terior del larguerc y fondo exterior de plateforma del co- .

che.

Dispone de dos wdillos, uno lateral, regulador de
la direceidén y el otro superior, figura 4f, y esmbos sgerén
de suficlente resistencie a la presién latersl el primero,
y el peso de méquina y vehiculos el segundo.

La distencie existente del rodillc lateral &l ner-
vio de direecidn de esta plancha, es de 9 milimetros y la

del rodillo superior a le cars superior de la plancha, de

5 centimetros mée la que resulte de la flexién de los mue-

lles de vehiculos, figurss 5a, 5c¢, respectivamente.

El rodillo euxiliar de direccién es de acero y ee-
te rodillo, en los movimientos laterales, principslmente
en las-gurves, al iguasl que el dispositivn de direccién,
que rueds o se desliza por la plancha de direccién, lo ha-
‘ee por el borde interior a la plste de las vigas de resis-
tencia y cera superior de éstas. La distancia del rodillo

e lae planche por la que e desliza, ez de 9 milimetros gque

es igual a la que existe entrs el rodillo lateral del dis-
poesitivo a la plancha de direccién por lo que estos rodi-
llos funeionen eonjuntamentevaunque no a le misme altura.
Este rodillo suxilisasr, va colocado en el larguero del bas-
tidor por el costado interior a la plesta detrés del primer

Juego de tanbores, uno, y delante del segundo Juego, el
otro, cuyo mimerc de estos en méquina y vehfculos, es tam-

bién de cuatro, dos a cade ecostado, figura 4g y figurs 5b,
el cusl seréd resistenté: a la presién lateral de méquine

_—17 -
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y vehiculos,

‘Le composicidén de los convoyes puede eleenzar haste
el mimero de 100 unidades que se dividirén en 10 tramos ¥
cada uno de éstos con 10 unidades pars la mejor dieﬁoaicién
de viajeros y servicios en geﬁeral, toda vez que la longitud
del vonvoy alcenze 1.150 metros.

Como la cepacidad de los coches para viajeros es de
31'm?, tienen cabide en éstos 40 pasajeros con su eguipaje
corriente, resultando, por temnto, que cuando el convoy vays
completo de unidades y &stas de viajeros, serén 4.000 de és-
tos los que cdmbda.y holgademente transporta el convoy.

Los convoyes cuya composicién sea de vagones y pla-
taformae para el transporte de mercancias, tendrén vagones

¥ plataformas de une capaeidsed de resistencils parse 40 tone-

'ledas, y texiendo en cuenta que el peso propio del vagén o

plateforma seré de 30 toneladas, el peso totel de cads uni-
ded serd de 70 toneladaé, por lo gue el convoy completo de
100 unidades arrasstirard 7.000 toneladas, de las cusles co-
rrespondeﬁ&4.000 a mercancias. | ‘

Conviene repetirequf que los datos numéricos, tento
en lo que se refiere a cifres de composicién como a cotas,
se den a t{tule ilustrativo solamente, s&in carédcter limi-
tativo slguno. ’

Bn ceda tremo de 10 unidedes del convoy, hebré un
coche motor para que el conjunto pueda}tener mayor edheren-—
cie, asf pues: loe coches del convoy nudmeros 10, 20, 30, 40,
50, 60, ?O, 80, 90 y 100 serén motores, y controlados por

el mismo conductor del convoy desde la cabecera de éste.

-18 -
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Los tembores de rodamiento de estos coches motores serén

del tipo de la figura 4e¢, y en mimero de cuatro en cada co-
che..

Los coches nimero 5 de cada tramo, tendrén tembores
de rodamiento del tipo de la figura 4a, en mimero de cuatro
en cada coche., El resto de los cocheg, con solo dos tambo-
res del tipo de la figura 4b y en el centro, véase figura 12b.

En cuanto eebrefiere e los trabajos de la infraes-
tructura de la pista de'rodaje ¥y aun cuando taléa trabajos
serén evidentes para los técnicos a la viste de la descrip-
cién que antecede, se darénben lo que Bigue algunos detalles
que tienden a facilitar, todavia més, la perfecta comprensién
del invento.

vTerminado el estudio del proyecto correspondiente pa;
ra la construceidén de esta pista, se dard comienzo a los ne-

cesarios trebajos de demarcacidén de la misme, determinando

' con precisidn el eje de la explanacién y enchure de la misma,

con inclusién de paseos y cunetas, véase figura 1. A conti-
nuacidn, se procederd a abrir en su totalidad la explanaeién
pimulteneando estos trabajos eon los relativos al replanteo
de la caja de la pista, determinéndose mediante piquetes y
estacas el eje de cada una de las dos lineas de que consta
le piste, as{ como también les entrepistes, paseos y cunetas,
y con toda exactitud los puntos en que han de ir eolocadas
¥y cimentedas las columnas laterales, figura 1. Igualmente

se determinen curvas y pendientes y cembios de rasantes, asl
aomo tamﬁién el emplazamiento de estaciones y cambios de 1i-

nea y éstos siempre dentro del recinto de estaciones, y nun-
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ca fuera de elleas.

' Como ya se ha indicado, esta pietg es doble y su
construccidén, dsdos los eiementos que ls donstituyen, fi-
Jje y permanente, a excepcildn de la plaencha mixte tubulér
de rodemiento, que por su désgaate natural deberd renover-
se cuando lo exljen las circunstancias.

El ancho de cada una de las lfneaes de esta pista es
dé dos metros, de centro a centro de las barrss ihteriores
de rodemiento, figuras 5 y 6.

Le pista propiamente dicha, va monteda al aire so-
bre las columnas laterales y & la altura de un metro del
lomo de la explanacién o ceja de eada linea, a la cars mu-
perior de las viges de resistencia. En puentes y estacio-
nes, no lleva sobre-altura slguna, pero si la suficiente
para el emplazamiento del material correspondiente. En lu-
gares donde las nieves pueden alcanzar mayor altura a la
de uy metro, se dard a la pista la sobre-altura que las
circunstancias aconsejen.

Al proceder al trazedo de le pista, es convenien-
te tener en cuenta que siendo elevado el coste de su cons-
trucecidn, 1mporta aprovechar los aceidentes naturales del
terreno que sean favorables, evitendo en lo posible que su
paso lo sea por sltlos de grandes depresiones y terrenos
pmntenosos que hari{sn necesaria la exietencié de préstamos
y ceballeros de grandes proporciones y, respectivamente,

dificulterfan la cimentacidn de las columnas laterales,

'las'cualea, principelmente, han de soportar la presién la-

teral y el peso del material mévil. Asimismo, interesa al
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buen_funcionamiento de la pisté que los escarpados de trin-
cheras sean ios'més extendidos posible, pues sus taludes,
no deben formar édngulos de més de 452, cuando éétos nd se
hellen eﬁ terrenos rocosos. Entre una y otra linea de la
doble pistea, existird una separacién de 1,50 metros denomi-
nada “entre-pistef y la caja comprendide entre ambas, pre—
sentard la forme denominada de "lomo de perrd" pare que las
aguas no queden estancadas y puedan marchar & los paseos

y de éstos a las cunetas. | |

Simulteneando estas trabajos con los referentes a
los de explanacién y'oaja de le pista, se proceders & abrir;
s puntos en que cimentadas, hen de ser colocmdas les colum-
nae laterales, que 1o serdn e la distencia de 5 metros une
de otra en sentido longitudinal en cada fila. De una a otra
fila, -en sentido perpendiculer a ambes, existiré le distan-
cla de‘3,50 metros que es la correspondiente é cada pista..
por el interior de la miema, figura 1. "

Seguidamente, se procederdi =a 18 colocacién de las
columnas laterales y sus tirantes de conexién ¥ una vez que
los materialée de pledra, cemento y arena que les acbmyaﬁa.
heyan freguedo, se daréd comienzo a la colocacidén de las plan-
chas o vigas de resistencia, figura 2&,‘en la forme indica-
da en las figuras 3 y 2b.

Las emstaciones se clasificen en tres clasess prin-
¢ipales, intermediam-terminales y corrientes de trayecto.
Les principales son les de partida y final de la pista, y
embss de la'miema forme y dimensiones, figura 8; las segun-—
das, intermedias~terminales, figura 9 en las que, fuera de
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poblaciones de alguna importancia, no tienen parads los con-

voyee destinados &l recorrido total de la pista, sin parada

algune a menoe de 100 Kﬁ. de las estaciones prineipales.
Estas estaciones intermedias y terminales son de su-~

me importancia, pues a elles pueden ser destinados los con-

voyes que las necesidades del servicio reclamen & lo largo

de tode la pista, regresendo a la estacién de pertida por el
procedimiento indiecado en la figura 9, sin necesided de he~
cer el recorrido total. Las corrientes o de trayecto son
estaciones de mayor cepacidad que las intermedias-termina-
les, figura 10, en las que tienen parada los convoyes dee-
tinados al recorrido total de la._pista, pero estas estacio-
nes, entre si{, no se hallarédn esteblecidas a menor distan-
cla de 100 Km., al igusl que de las principales, en consi-
deracién a lé gren velocidaide los convoyes.

El emplazamiento de esteciones se haellard en tramo
horizontal y con dimensiones de T.150 metros de longitud
por 120 metros de anchura, las principales, y les restan-
tes, con amplitud suficiente con arreglo a les neceslidedes
del servicie. '

Como quiera que en estaciones y puentes la pista no
lleva sobre-sit=ura alguna, se tendréd en cuenta este circuns-
tencie para que, tento a la entrada como a la ealida, se dis-
minuye y esumente, repsctivemente, la sltura, para lo cual
seré empleado el mismo proeedimienfo seguido en las curvses,
en éstas con respecto gl peralte y en aguéllas con relacién
e la altura.

En las estaciones principales, tanto en el andén de
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salide como en el de llegade y en los amplios paseoe late-
rales existentes, figura 8 habréd indicadores de los tremos
de que el con¥oy consta, para que los viajeros puedan lle-
gar al que les corresponda sin dificultad alguna, tantoc a
rie como en carruaje, puesto que en el biillete correspon-
diente se hallaré>indicado el tramo en que se encuentra el
coche del convoy en que ha de visjar, al igual que el nime-
ro del asiento que ha de ocupar.

En lo gue respecta & los cambios de via, podréd ver-
se en la figura 11 que el cambio propiamente dicho compren-
de una longitud minime de 50 metros entre H y H'.

Mediante el aparato sutomético G de maniobre, gira-
ré la sguje especial correspondiente sobre su talén 4, res-
balsndo sobre los cojinetes de resbalén o friccién, &, b, e
haste los topes 1, 2, 3, cuando hsya de ser ablerta la egu-
jep une vez efectuado el ocambio.

Les curvas, fuere de estaciones, no tendrén un ra-
dio inferior a 500 metros en atencidén & la gran veloecidad
de los correspondientes convoyes. El peralte o elevacidn de
la fila exterior de la piste, lo lleverdn lae vigas de resisg-
tencia, figura 2e, al igual gque la curvatura que les corras-
ponda, las cusles serén construfdas especislmente pare lle-
nar ete cometido. En las vigas de la fila interior, no se-
elteraré su nivel, pero sf{ tendrén la curvaturas correspon-
diente, ,0ccurriendo lo propio con ias plenchas de rodamien—
to y de direccidn con respecto a la curvatura.

El peralte que en cade easo corresponda quedaréd de-

terminado en forma biem conocida para los técnicos pero, en
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todos los casos, serd el peralte, para la velocidad de

500 Km/h, ¥y del que resulte en cada caso se tomaréd solaemen~

te la mitad, toda vez que'loa rodillos de direccién influ-

yen noteblemente pare contrarrestar la tendencia de los ve-
hficulos a salirse fuegg de las curvas, por efeoto de la
fuerza centrifgm, lo que motive la existencia del peralte.

_ Como el cembio de nivel no puede ni debe hacerse
eon brusquedad, se precisa, que tanto a la entrada.aumentan-
do la eltura, como a la salide disminuyéndola, se tome une dis-
tencie en metros igual 8l dodble de los centimetros de peralte,
tomando esta distancia por exceso y nunes por defecto, o lo |
que es igual: que si un peralte o elevacién es de 19 ecenti-
metros, se tomerén 40 metroe en vez de 38 gque son los que
corresponderien & razén de medio centimetro por metro, pues-
este exceso se debe a que las vigas de resistencis tienen
10 metros de longitud y es en las junfas de éstas donde hay
que ir aumentandc y disminuyendo la altursa.

Entre una curve y efra contra—-curva, existiréd une
distenciae en recta no inferior a 2.000 metros, en considera-
¢ién a que, dada la gran velocidad de los vehnfculos, al sa-
lir de una tenga espaeio suficiente pera tomar su posiecidn
normel entes de entrar en le otra, a fin de gque el materisl
mévil principelmente, no sufra movimientos bruscos que pue-
dan efectar a su estado de solidez.

ﬁae vigas de resistencis y planchas de rodemiento
y direccidén, eufrirdn una pequefia, pero neceserie, alters-
eién con respecto a su longitud, a causa de gue, siendo mée

lerge la fila exterior en las curvas, a medida que 4sta avan-
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za, se vea quedando retrasada con respeeto & la interior y

por ello es preciso que la flla interior se reirase en la

misme proporeién en que lo hace la exterior, para que asi

- puedan corresponderse las juntas de ambas filas en las co-

lumee leterales y sean normeles al eje de la pista.

También sufrirén un aumento en su longitud las co-
lumnas laterales que serd igusl el peralie de le curvsa de
que formen parte, debiendo tomerse este altur=z en el cen-
tro del pivote de unidn de 1las vigas de resistencia. E1 ma-~
teriael construido especialmente pers las curvas lo se?é por
grupos y cada uno de éstos con arreglo al radio de la curva
en que haya de ser colocado, por lo que habréd tantoe grupos
como curves de radio distinto.:

La distancia de une a otra columme de la fila inte-
rior también sufrird la elteracidén que corresponda en»eenti-
do longitudinal. |

Le descripcién que antecede se ha hecho en medida

empliesmente suficiente para la perfecta comprensién del in-

- wento. Se recalca de modo expreso, y por dltima vez, gue la

exposicién y mencidn de datos numéricos no limite en absolu-
to el carécter del invénto, ya que telee datos numéricos se
hen dado unlicamente en beneficio de lea perfeecta cohpreneién
del mismo en relaclén con unnejempl§ tipico de realizacién.
Por ello, a los téenicos se les ocurrirén numeroees varian-~
tes y modificeciones que serdn évidentes por 8{ mismas, y
que por tanto han de considerarse comprendidas dentro de la
protegcidn obtenide siempre que lo eatén en las reivindica—‘

ciones anejas.
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Nota

Los puntos que se presentan pars gue sean objeto de
solicitud de Patente de Invencién son los siguientes:

1.~ Mejoras introducides en la construccién de pis-
tas de rodadura para vehfculos de ferrocarril, caracteriza-
des porque dichas plstas comprenden pares de columnas verti-
cales enfrentadas y espaciadas, empo=tradaes en la explanseidn,
que tlienen salientee soliderios de las columnas'y sltuados
dentro del par de columnas, siendo estos salientes de menor
altura que las columae y quedando entre los dos salientes
un espacio libre, vigas horizontales de resistencia gque se
apoyen sobre ia cara superior de los sealientes, estando es-
tas viges situadas una en la prolongacién de otra, virtuel-
mente juntas, pero sin tocarse para permitir el libre Juego
de la dilatacién y la contrasccién motivadee por los cambios
de temperaturs, una plancha que corona les partes superioree
de las columnas para formar un ceminoc de rodadura para cesos
de emergencia, estando esta plencha formada por longitudes
individueles que, estén situsdas unas en la prolongecién de
otres, una plencha de rodadura nmormal de losAvahioulos el tue-
de sobre las vigas de reeigjencia, y tirentes que conectan en-
tre ef las salientes de cada par de columnas.

2.- Mejoras segin se reivindieeamn en el punto 1, ca-
racterizadas porque la disposicién de pista sencilla a que
se ha hecho entes referencie se duplica medlante unae disposi-
cién similer, paralela e ella, pero dejando entre ambae un
eepeéio libre que constituye la entrepista y en el cuel exis-
ten tirantes que conectan las columnas interiores de la en-
trepista entre si. |
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3o Mejorae segin se reivindican en los puntos ante-
riores, caracterizadas porque los salientes de laes distintas
viges tienen todos la mismae altura, salvo los que ecorrespon-
den 21 punto en que ha de realizerse la unién de las viges de
resistencia, cuyos salientes tienen entonces mayor sltura pa-
re permitir el apoyo de loe extremos contiguos de laes viges.

4.~ Mejoras segﬁnrse reivindicen en los puntos ente-
riores, earascterizadas porque laeg vigas de resistenclis tienen
dos nervios de résistencia.

5.~ Mejoras segin se reivindica en los puntos anteri o-
res, caracterizédas porgue en las vigas de reeisteneia, por el
interior de ambas csras, aunque formaendo un solo cuerpo con
los nervios interiores, existe una diafanidad o espacio entre
ambos nervios y en tode su longitud, en cuyo espacio libre la
plancha de rodemiento se une mediante tornillos o espigones,

a través de los orificios centrales de la caras superior y en-
tre embos nervios.

6.- Mejoras segiin se reivindican en los puntos ente-
riores, caracterizadas porque los orificios existentes en el

centro de la cara superior de estas vigas de resistencia, pa-

~ ra el paso del tornillo o espigén de la plancha de rodamien-

to estén ligeramente ovalados en sentido longl tmdinsl, con
ﬁn& holgure, a efectos de la dilataecidn y contraccién de di-
cha plancha de rodamiento.

T.- Mejoras segin se reivindicen en loe puntos ante~-
riores, caracterizedas porgue el peralte que en cads caso co-
rresponde lo tendrén las viges de resistencia conetruidas

especialmente a tal fin.
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8.~ Mejoras segin se reivindicsn en los puntos ante-
riores, ceracterizedas porque entre las vigas de resistencis
¥ le planfhe de rodemlento va colocade una plancha de ceucho
o materia elédstica similar, de longltud igual a le de las vi-
ges8 y las plenches, pero cuyo ancho serd iguel al de la plan-
cha, para dar la necesaria flexibilidad al rodamiento de los
tambores. ’ '

9.~ Mejoras segin se reivindican en los puntos ante-
rioree, caracterizada porque la plancha mixta de rodemiento -
estéd constitufde por cuatro elementos, a saber: planche pro-
plemente dicha, dos almes o nervios colocados encima y en el
ceﬁtro de la cara superior de la_plazeha y, sobre éstos, dos
barras cilfndri cas y tubularee para el rodamiento de tambores,

Yy en la cara inferior o de asiento de la plancha, los torni-

1los o espigones de unidén a les vigas de resistencia, cuyos

elementos, con la plsncha, formen un s0lo cuerpo.

10.~- Mejoras segin se reivindican en los puni s ante-
rioréa, caracterizadas porque las barras de':odadura tienen
en el centro y en toda su longitud, un orificio y & sus cos-
tedos otros orificios, distanciados éntre:éil, qﬁe comunican
con el orificio centrel, tenlendo todos estos orificlosms, co-
mo finalided, le posibilidad de eirculacidén del eire para la
refrigeracién de las plenchas de rodemiento..

11.~ Mejoras segin se reivindican en los puntos snte-
riores, caracterizade porgue la planche gque corona las extre-
midades superiores de las columnes tiene en su cars interior
Y en tode su longitud un nervio central en forma de triéngu-

lo, que descansa en el extremo superior de laes columnas que
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a eete efecto tienen una hendiduras en forma de V, donde
encaje y se apoya dicho ner&io. ‘

12.- Mejoras segin se reivindican en los puntos
enteriores, ceracterizadas porque le plancha de coronsa
tiene tres caras, una superior y dos 1a$eralea,vteniendo
la cera interior a la piste, en su parte superior, un ner-
vio en toda su longitud, por el cual se desliza un rodi-
llo lateral del Aispositive de direccidn de los wvehfculos.

13.~ Mejoras segin se reivindicen en los puntos
eanteriores, céracferizadas porque le cara superior de 1la
plencha de corona sirve de pista de rodadura pare el caso
de que, por accidente,,por rotura u otra casusa imprevista,
se desprendieran de los vehiouloe elementos de vital im-
portencia para el rodamiento de los tembores, rodando so-
bre esta plencha corona gue entonces sirvereomo banda de
rodadure de emergencia para un rodillo previsto en'una
parte adecuade al efecto en el dispoeitivo de direccidn
de la locomotora y de los vehficulos.

14.- Mejoras segdin se reivindicen en los puntos
snteriores, caracterizadas porque en los rodillos supe-
riores del dispositivo de dirececidn existe un timbre de
slarma que funcionard cuando loes rodillos citados en el
punto anterior pisan sobre la cara superior de la plenche
de corona al producirse la averia.

15.~ Mejoras segin se reiwindicen en los puntos
anteriores, ceracterizadas porgue el nervio trisngular
de la plancha de corona en su cara superior tiene el vér-

tice achatado para sufmejor apoyo.
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16.- Mejoras introducidas en loe vehfculos a em-
plear para su utilizacién en las pistas a que se ha hecho
referencia en los puntos anteriores, céracterizadas porgue
le rodedure de la locomotors y de los vehiculos se resliza-
t4 por tambores de une solae pleza, los cuales presenten las
siguientés dos modalidades distintas:

a) el tambor puéde ser de dos cuerpos cilindricos por los
cuales se realiza el rodamiento, con un tercer cuerpo
cilindrico separado de los dos enteriores medisnte une
pestafiag _

b) el tembor es de un solo cilindro con pestefia, y lleva
otro cilindro seperado del anterior por la citada pes-
tafiag 7

17.- Mejoras sezin se reivindican en el punto 16,
carecterizadas porgue los tembores de la méguina y los ve-
hiculos van colocados en los largueros del chasis respec-—

.tivo, siendo libres los de lz méquina, y fijos los de los
coches o vagones. ‘

18.~ Mejoras segin se reivindican en el punto 16 §

en el 17, carascterizaedas porque la diferencie de didmetro
de uno & otro cilindro de rodemiento -~ del tambor citado en a),
punto 16 - y la diferencia de diémetro del cilindro inmedia-
t0 & lea pestefia, con ésta, hacen posible que las intersec-
nionés del primer cilindro con el segundo, y de este con la
pestafia, formen un saliente mayo; que el didmetro de la ba-
rra c¢ilindr ca de rodemiento sobre le que se realiza el ro-
demiento de los tambores.

19.~ Mejoras segin se reivindicen en cualquiera de
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los puntos 16 & 18, caracterizadss porque de la cara supe-

rior de le plancha de rodemiento a la pestafla del tanbor,
medie una altura suficiente para que el rodamiento fuers
de los cambios se hega sin dificultad por las berras, te-
niendo le plancha un aumento de grueso en los cambios de
linea donde las barras y almes estdn cortadas en los cru-
695 pera facilitar el paso de les pestafias de los tambores,
con ung holgura minima suficiente, cuyo aumento de grueso
hace posible que la plenche en los cambios y porkel costa~
do indicédo, tenga un grueso adecuado y por lo tanto la
pestafia rodard por la plencha y los cilindros por las ba-
rres, salvado asi{ los saltos bruscos y molestos que de lo
contrario se producirian.

20.- Mejoras segin se reivindica en el punto 16,
caracterizedas porque el tambor de un solo cilindro - se-
fialado eh 5) - se podré empleér so0lo en los coches o va-
gonee, puesto gque en la médguina ha de emplearse fofzosa-
mente el tambor de doble cilindro sefialado en a).

21.- Mejoras segzin se reivindican en el punto 16,

caracterizadas porque el coéhe o vagdn de cola habrd de

" 1llevar también tembores de doble cilindro.

22.- Mejoras segun se reivindican en el punto 16,
caracterizadaes porgue algunos coches o vagones del convoy,
edecuademente elegides, llevardén forzosamente tembores de
doble cilindro. -

23.~ Mejoras segsin se reivindica en los puntos
enteriores 16 a 22, caracterizasdas porque la parte cilin-

drice de los tambores por la que se realiza el rodamiento
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llevaré une ligera inclinecién de dentro & fuera a fin de
gontrarrestar en la medide posible la tendencia de Ios ve-
hficulos a buscar ls tengente en las curvas como consecuen-—
cla del paraleliemo de loe ejes de los tambores, lo cual
da luger a la sob;ezggég;a de la pista.

24.- Mejoras segin se-reivindican en el puno 16,
caracterizadas porgue en pistas secundarias, de tréfico li-
mitado, podrén ser utilizadds tembores de doble pestaiis.

25.- Mejoras segin se reivindican en cualquiera de
los puntos 1 a 15, caracterizedas porque el tendido de los
cebles conductores de la corriente para las locomqtdraé
eléctricas se hard sobre los tiraentes centrales de conexién
de cada une de las viaes de la pista.

26.- Mejoras seglin se reivindican en el punto 25,
ceracterizadas porque la locogotora, por el exterior, ¥
en cade uno de sus costados, a la altura conﬁeniente ¥ per-
fiendicularmente a los ejes de tambores del primero y ulti-
mo juego, estd provista de cuatro dispositivos de direccidn,
dos a ceda costado, asi como también de cuatro rodillos au-

xiliares, también de direccidén, dos a cade costado del che—

- pis en su parte inferior e interior = la pista, detrds del

25

primer Juego de tambores y delante del segundo.

27.- Mejoras segiin se reivindicen en el punto 26,
caracterizadas porque en primer término de la méquina Yy
préximo al primer juego de tambores y delante de éstos,
iré instelado un sparato salva-obstéculos cuyo cometido es
limpiar el campo de rodadure de elementos que por ceusas

distintas pueden quedar en é1 dificultando le normal circu-
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lacién, pudiendo también servir este aperato pars lim-
piar de nieve las barras de rodemiento cuando a ello ha-
ya lugar. ,

28.~ Mejoras segin se reivindican en el punto 27,
caracterizadas porgue detrds del aparato salva-obstdculos
¥y para la constente limpieza de las barras de rodamiento,
se dispone un aparato con escobillas metédlicas. |

29.- Mejoras introducidas en la comstruceidn de
coches o vagones para su utilizacidén en las pistas de ro-
dadura reivindicadas, caracterizadas porgue los mismos
tienen dispositdivos de direccidn y rodillos euxiliares de
éatos, dos & cada costado, para los fines indicados. |

 30.- Mejoras segin se reivindicen en cuslquiere

de los puntos anteriores, caracterizadas porque el dispo-

gitivo de direccidén sirve para regular la direccidn de _

los vehicﬁlos ¥ va dispuesto, en mimero de cuatro en cade

coche, dos & cada costado, en el larguerc del ochesis fren-
te a cada eje de tambores de rodaemiento y perpendiculares

a éastoms, realizdndose su unidén en el costado exterior del

larguero y fondo exterior de plataforma del coche.

31.- Mejoras segin se reivindican en cualquier=z
de los puntos anteriores, caracterizadas, porque el dis-
positivo de difeecién dispone de dos rodillos, uno late-
ral, regulador de la direccidén, y el otro superior, y am-
bos serén de suficiente resistencia a la preeidén lateral
el primero, y el peso de méquina y #ehiéulos el segundd.

32.- Mejoras segmin se reivindican en cualguiera

de los puntos anteriores, caracterizadas porque existe
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un rodillo auxiliar dé direccidn que, en los.movimlentos
laterales, principalmente en las curvas, al igual que el
dispoeitivo de dirececidn reivindicado, rueda o se desli-
z8 por le plancha de direccién, éste rodillo suxiliar lo
hace por el borderinterior a la pista de las vigas de re-
eistencia y cara superior de éstas.

33.~ Mejoras segin se reivihdican en los puntos
30 2 2, caracterizadas porgue el rodillo lateral del
disposgitivo y el rodillo auxilisr funclonan conjuntamen-
te sungue no a la misma slture; yendo el rodillo auxi-
liar colocédo en el larguero del chasis por el costado
interior a la pista detrés del primer juego de tambores
uno, y delante del segundo juego el otro, cuyo nimero de
éstos, en mégquina y vehiculos, es también de cuatro, dos
a cada costado, y siendo suficientemente resistente a la
presién lateral de méquina y vehiculos.

34.- Mejoras segin se reivindican en cualquiera
de los puntos anteriores, caracterizadasiporque en esta-
ciones y puentes, la plsta no lleva sobre-&litura slguna,
lo que se tendréd en cuenta al hacer los correspondientes
trabajos de explanacidn.

35 .~ MEJORAS INTRODUC{DAS EN LA CONSTRUCCION DE
PISTAS DE RODADURA PARA VEIICUIOS DE FERROCARRIL Y EN LA
DE VEHICULOS PARA TALES PISTAS.

Medrid, 28 Mayo 1953.
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