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P A T E N T E  D E  I N V E N C I O N

por veinte años

a favor de D o n  P e d r o  M O L I N A  R o d r í ­
g u e z  , de nacionalidad española, domiciliado en Barce­
lona, Pasaje Párroco Oliveras, ndmero 1, p o r :

"UN NUEVO SISTEMA DE DESVIO PARA LESEAS FERREAS"

M E M O R I A  D E S C R I P T I V A

Son de sobras onecidos los inconvenientes y desventajas 
que presentan prácticamente la totalidad de los sistemas de 
desvio hasta el momento utilizados en las líneas de ferroca­
rriles. Casi la totalidad de los tales inconvenientes y des- 

$ ventajas, derivan en definitiva de la necesidad de interram-* 
pir la línea principal, tanto en el punto en que se efectúa 
el desvio propiamente dicho, como en el punto en que el ca­
rril exterior de la línea desviada cruza al carril interior 
de la línea principal#

la referida interrupelán no reviste excesiva importancia10



cuando se trata da líneas de escaso movimiento, por las que 
los trenes circulan a velocidades bajas# Pero cuando se 
trata de líneas principales, con mucho movimiento de trenes, 
y que deben ser recorridas por los grandes expresos a veloci- 

5 dados elevadas, este interrupción de la via, en primer lugar 
resulta sumamente peligrosa, causando frecuentes descarrilos 
por ajuste defectuoso de la aguja, y, en segundo lugar, a 
causa del salto con el consiguiente golpe que inevitablemente 
deben dar las ruedas de los vagones sobre la via,' se produce 

10 un rápido desgaste de esta, que debe ser sustituida con mu­
cha frecuencia,' y un desgaste menos aparatoso pero igualmente 
lamentable en el material móvil, y ello dejando aparte las 
molestas irregularidades que la interrupción de la via causa 
en la marcha del tren.

15 Para obviar loe referidos inconvenientes, el recurrente
ha ideado un nuevo sistema de desvio, cuya cualidad mas im­
portante estriba en mantener perfectamente uniforme la via 
principal -es decir, la que ha de ser recorrida con mayor 
frecuencia y a velocidades mas elevadas** en cuya via no se 

20 produce interrupción ni irregularidad alguna; con ello se evi­
tan por tanto en forma absoluta los saltes y brusquedades en 
la marcha del tren,' los peligros de descarrilo, desgastes de 
material, tee#, etc# También en la línea secundaria -por mas 
que en ésta no sea tan importante, dado que les trenes que 

25 han de circular por la misma serón escasos y lo harón normal­
mente a bajas velocidades- se atenúan notablemente las des­
ventajas de los desvíos de tipo clasico, asegurándose una 
mayor regularidad en la marcha del tren, y un índice muy in­
ferior de desgaste de material#

30 Todas las ventajas dichas, al igual que la estructura y
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características principales del nuevo sistema de desvio que se 
registra, serán mas fácilmente comprensibles a la vista de los 
dibujos adjuntos, en los que se ha representado un ejemplo 
concreto de realización práctica del miaño* En lo sucesivo, la 

5 explicación se referirá pues a los tales dibujos, bien entendi­
do que los mismos se dan tan solo a título ilustrativo y acla­
ratorio, sin que por tanto en ningán caso puedan ser tomados 
con carácter limitativo*

En los dibujos dichos:
10 La figura 1 es una vista en planta del conjunto del des-*

vio.
La figura 2 es un detalle, mostrando -también en planta- 

la posición de la aguja opuesta a la representada en la figu­
ra anterior*

15 La figura 3 es un detalle alzado de la zona en que el ca­
rril interior de la línea desviada enlaza con el correspondien­
te de la línea principal*

Y finalmente la figura 4 es un detalle alzado de la zona 
en que el carril exterior de la línea desviada cruza al carril 

20 interior de la línea principal*
De acuerdo con los tales dibujos:
La via o línea princiapl presenta sus carriles 1-1' perfec­

tamente continuos y uniformes en toda la longitud del desvio*
Si su posición normal, el tal desvio podrá pues ser atravesado 

25 por los trenes que circulen por la via principal sin que su pre­
sencia se delate en absoluto* E igual sucederá con el cruce de 
carriles subsiguiente a todo desvio, cuya estructura se estu­
diará deepuís*

Por su parte, la línea desviada presenta su carril exterior 
30 2. interrumpido, continuándose en el punto de interrupción por
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una aguja o carril móvil 3, articulado áL punto de interrup­
ción, y dispuesto para que su extremidad, en una posición del 
desvio, quede adyacente al carril 1 de la linea principal, sin 
solución de continuidad. Segán que esta aguja 3 se halle en 

$ su posición adyacente o separada, la postada de las ruedas 
del tren se varó obligada a seguir la curva marcada por la 
linea desviada,' o bien podrá seguir la vía principal*

El carril interior 2! de la línea desviada enlaza con el 
carril 1' de la linea principal sin solución de continuidad,

10- terminando en un plano inclinado que a partir de la extremi­
dad final -que se halla a la misma altura que la linea princi­
pal— se eleva rápidamente hasta ganar sobre la misma la altu­
ra normal de las pestañas de las ruedas de ferrocarril. Por 
ultimo, se dispone el plano inclinado 4, solidario dsl vásta- 

15 go 5, que por su extremidad libre se halla articulado a un pun­
to 6, alejado del punto de desvio, pero muy próximo al carril 
principal 1*. Este plano inclinado coi su posiciónn normal se 
hallará alejado del carril principal 1*, de manera que no per** 
turbará en absoluto el paso de los trenes por la linea princi- 

20 pal, pero hadándolo girar sobre el punto 6, puede situarse
adyacente a dicho carril. En esta ultima posición, las pesta^* 
ñas de las ruedas del tren que sigan el carril 1* ascenderán, 
siguiendo el dicho plano inclinado, hasta alcanzar la altura 
del carril, podiendo entonces enlazar con el carril 2*, y se—

23 guie el itinerario marcado por el mismo.
Naturalmente que los movimientos de la aguja 3 y del 

plano inclinado 4 podrán sinoro nizarse por cualquier sistema 
mecánico adecuado. Asi, en el ejemplo representado en las 
figuras,' el plano 4 se halla articulado a la extremidad del 

30 brazo á, a travÓs de una pieza saliente 7, y la aguja 3 se ar-
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ticula a la extremidad del brazo 9# hallándose ambos brazos, 
por sus otras extremidades, articulados a las extremidades de 
la palanca 10, giratoria sobre su punto central# Es evidente 
pues que loa movimientos de giro de esta palanca tenderán, en 

5 un sentido, a situar la aguja 3 adyacente al carril 1 y el 
plano inclinado 4 al carril 1*, mientras que en el sentido 
opuesto tenderán a separar ambas piezas de los carriles, de­
jando paso libre a los trenes que circulen por la via princi­
pal# Los movimientos de giro de la dicha palanca 10 podrán 

10 gobernarse por cualquier sistema adecuado, mecánico o eléctri­
co#

Finalmente^ es de señalar que adyacente, paralelo y soli­
dario a la aguja 3t ce sitúa, alcanzando prácticamente toda 
la longitud de la misma, el contracarril 11, cuya funcián se 

15 verá después#
El funcionamiento del sistema de desvio descrito es bien 

sencillo# Con la palanca 10 en una posicién, la aguja 3 y el 
plano inclinado 4 se hallarán separados de los carriles 1 y 1' 
respectivamente, de foima que los trenes podran circular si- 

20 guiendo la via principal, como si el desvio no existiera# En 
la posicién opuesta de la palanca 10, la aguja 3 se situará 
adyacente al carril 1, de manera que la pestaña de las ruedas 
que sigan este carril quedará encajada entre la dicha aguja 3 
y el contracarril 11, viéndose obligada a proseguir en la 

25 nueva direccián# Por su parte, la pestaña de las ruedas que
sigan el carril 1* ascenderá por el plano inclinado 4 hasta si­
tuarse a la altura del dicho carril 1', permitiendo por tanto 
que la llanta de las tales ruedas -guiadas por las ruedan del 
lado contrario del vagán- monten sobre el carril 2" para se- 

30 gulr la nueva dirección#
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En el cru.ce de la via o carril exterior de la línea des­
viada con el carril interior de la linea principal ee dispone 
un sistema derivado de los mismos principios que el que ha 
quedado expuesto. De los carriles a cruzar, el 1', correspon- 

$ diente a la línea principal, no experimenta ninguna interrup­
ción ni irregularidad en toda su longitud, pudiendo por tanto 
ser recorrido por los trenes, sin que la presencia del cruce 
se note en absSEato. Por su parte el carril 2 se prolonga has­
ta el punto de cruce, a partir del cual, para mayor seguridad,

10 presenta un tramo paralelo al carril 1' y se interrumpe. Este 
carril 2 se halla situado a mayor altura que el 1' -exactamen­
te el equivalente de la pestaña de las ruedas del ferrocarril- 
de manera que cuando las ruedas abandonen el repetido carril, 
guiados por el carril 2 ' y el contracarril 12 situado paralelo 

1$ al mismo, se hallarán con su pestaña sobre la paqueña plata­
forma triangular 13, a la altura del carril 1'; de cuya plata­
forma parte, formando en la iniciación un pequeño plano incli­
nado para ganar la altura correspondiente a la dicha pestaña y 
permitir que se asiente sobre el mismo la llanta, la continua— 

20 eión del carril 2, cuya dirección seguirá la rueda.
En definitiva, el cruce será pues atravesado con toda fa­

cilidad por los trenes que sigan la linea principal, y tambián 
por los que sigan la linea desviada, que únicamente tendrán que 
salvar el pequeño espacio correspondiente a la separación en- 

2$ tre el codo final de la primera ramg&el carril 2 y la platafor­
ma 13, coya distancia es prácticamente despreciable, ya que 
deberá únicamente sobrepasar ligeramente la anchara normal de 
la pestaña de las ruedas de ferrocarril.

Por lo demás, y según se comprende fácilmente, en la rea- 
30 ligación práctica del sistema de desvio que ha quedado expuesto,
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podrán ser objeto de la mpaxima variación todos cuantos de- 
tal3sss no aiteren, cambien o modifiquen lo que constituye la 
eseneialidad del mismo.

y o T A
^ SE REIVINDICA:

1  - Úh nuevo sistema de desvio para lineas farreas, de 
acuerdo con el cual la linea principal presenta sus carriles 
perfectamente continuos y uniformes, mientras que la linea des­
viada presenta su carril exterior interrumpido y continuado por

10 medio de una aguja o carril rn^il -solidario de un contracarril 
que alcanza prácticamente toda su longitud— cuya aguja por un 
extremidad se articula a la extremidad final del dicho carril, 
mientras que su otra extremidad se halla dispuesta para quedar 
adyacente, sin solución de continuidad, al carril exterior de

1$ la linea principal,' determinando en esta posición el pase de 
los trenes a la línea desviada.

2 - Un nuevo sistema de desvio para líneas farreas, se- 
gán la reivindicación anterior, caracterizado porque el carril 
interior de la linea desviada enlaza sin solución de continuidad

20 con el correspondiente de la principal, terminando en un plano 
inclinado que a partir de la extremidad final -que se halla a 
la misma altura que la linea principal- se eleva rápidamente 
hasta ganar sobre la misma la altura normal de la pestaña en 
las ruedas de ferrocarril.

2$ 3 - Un nuevo sistema de desvio para lineas férreas, de
acuerdo con los reivindicaciones anteriores, caracterizado 
porque junto al carril interior de la via principal se sitúa 
una pieza mfil constitutiva de un plano inclinado, cuya pieza 
en su posición noimal se hallará ALEJada del dicho carril, per-

30 mitiendo la libre circulación sobre el mismo, pero en la poei-
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ción dé desvio se situará, adyacente al dicho carril, de mane­
ra que las pestañas de las ruedas que sigan el mismo ascende­
rán por el plano inclinado hasta ganar su altura, pudiendo en­
tonces enlazar con el carril interior de la linea desviada,' y 

$ seguir el itinerario marcado por el mismo#
4 - Un nuevo sistema de desvio para lineas férreas, segán 

las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque la aga— 
ja referida en la reivindicación primera y el plano inclinado 
referido en la reivindicación anterior, se solidarizan en sus

10 movimientos, de manera que o ambos se hallan alejados o ambos 
son adyacentes de los respectivos carriles, disponiéndose ade­
más medios para el enolavamiento del sistema en estas dos po­
siciones#

5 - Uh nuevo sistema de desvio para líneas farreas, segán 
1$ las anteriores reivindicaciones, caracterizado porque en el

punto en que el carril interior de la via principal debe cruzar 
al carril exterior de la linea desviada, aquél no experimenta 
interrupción alguna, mientras que éste se prolonga hasta el pun­
to de cruce a partir del cual presenta un tramo paralelo al 

20 carril Anterior y se interrumpe; por otra parte, ocupando el 
corazón del crucero, se sitúa una pequeña plataforma triangu­
lar, de la que partA —formando un pequeño plano inclinado en 
la extremidad, para ganar la pestaña de las ruedas- la conti­
nuación del carril interrumpido, el cual en el punto de inte- 

2$ rrupción presenta sobre el carril a cruzar un exceso de altura 
equivalente a la pestaña de las ruedas; todo de manera que al 
interrumpirse el carril exterior de la linea desviada, las rue9 
das que lo siguen se hallarán con su pestaña sobre la pequeña 
plataforma: triangular dicha, debiendo entonces proseguir sobre 

30 la prolongación que parte de esta plataforma, obligadas por
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las ruedas del lado opuesto, que son guiadas por el carril co­
rrespondiente y por un contracarril que se dispone con esta fi­
nalidad.

6 - Un nuevo sistema de desvio para líneas férreas.

$ Consta la presente Memoria
Descriptiva de nueve hojas mecanografia­
das, escritas por una sola cara, numera­
das del 1 al 9, y con sus líneas numera­
das, a su vez. de cinco en cinco, y de una hoja triple con dibujos, anexa.

Barcelona,: 4 de Agosto de 195&+P.A.

P* P. .
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