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PATENTE DE INVENCION

por veinte afios

efavorde Don Pedro MOLINA Rodri-
guesz , de nacionalidad espafiola, domiciliado en Barse~
lona, Pasaje PArroco Oliveras, nfimero 1, por :

"UN NUEVO SISTEMA DE DESVIO PARA LINEAS FERREAS"

MEMORTI 4 DESCRIPTIVA

Son de sobras onoocidos los inconvenientes y desventajas
@.e presentan précticamente la totalidad de los sistemas de
desvio hasta el momento utilizados en las lineas de ferroca-
rriles, Casi la totalidad de los tales invonvenientes y des-
ventajas, deriven en definitiva de la necesidad de interrume

pir la linea prinocipal, tanto en el punto en que se efectua

el desvio propiamente dio!;o{ como en el punto en que el ca-
rril exterior de la 1l{nea desviada crusga al carril interior
de la l{nea principal.

Ia referida interrupoién no reviste excesiva importancia
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cuando se trate de 1{neas de escaso movimiento, por las que
los trenes circulan a veloclidades bajas. Pero cuando se
trata de 1i{neas principales, con mucho movimiento de trenes,
vy que deben ser recorridas por los grandes expresos a velooci-
dades elevadas, este interrupcién de la via, en primer lugar
resulta sumamente peligrosa; causando frecuentes descarrilos
por ajuste defectuoso de la aguja{ ¥y, en segundo lugar;‘ a
ozusa del smalto con el consigulente golpe que inevitablemente
deben dar las ruedas de los vagones sobre la via, se produce
un répido desgaste de &sta, que debe ser sustituida oon —
cha frecuencia, y un desgaste menos aparatoso pers igualmente
lamentable en el matetial mdvil, y ello dejando aparte las
molestas irregularidades que la interrupcidn de la via causa
en la marcha del tren. |

Para o¥viar los referidos inconvenientes, el recurrente
ha idesdo un nuevo sistema de deavio, cuye cualidad mas im-
portante estriba en mantener perfectamente nnitorme la via
principal ~es decir;5 la que ha de ser recorrida oon mayor
frecuencia y a velocidedes mas elevadas- en cuya via no se
produce interrupcifn ni irregularidad algunaj con ello se evi-
tan por tanto en forma abseoluta los saltos y brisquedades en
la marcha del tren,' los peligros de descarrilo, desgastes de
material, tec., etes También en la lfnea secundaria —por mas
c_@e en ésta no sea tan importante, dado que loe trenes que
han de circular por la misma serdn escasos y 1o hardn normal-
mente a bajas velooidades-; gse atenuan notablemente las des-
ventajas de los desvios de tipc clésico , asegurindose una
meyor regularidad en la marche del trem, y un indice muy in-
ferior de desgaste de materisl,

Todae las ventajas dichas, al igual que la estructura y



10

15

20

25

30

caraoter{sticas principales del nuevo sistema de desvio que se
registra, seran mas técilmente comprensibles a la vista de los
dibujos adjuntos, en los que se ha representado un ejemplo
conorwto de realimacifn prictica del mismo. En lo sucesivo, la
explioacifn se referirfd pues a los tales dibujos, bien entendi-
do que los mismos se dan tan solo a t{tulo 1lustrativo y aclaw
ratorio, sin que por tanto en ningin caso puedan ser tomados
con caracter limitativo.

En los dibujos dichos:

Ia figura 1 es una vista en planta del conjunto del des-
vio.

la figura 2 es un detalle, mostrande -también en planta-
la wposioién de la aguja opuesta a la representada en la figu-
ra anterior. |

Ia figura 3 es un detalle alzado de la zona en gue el oca-
rril interior de la l{nea desviada enlaza con el correspondien-
te de la 1l{nea prineipsl.

Y fimalmente la figura 4 es un detalle alzado de la zona
en que el ocarril exterior de la linea desviada cruza al ocarril
interior de la linea principal.

De acuerdo con los tales dibujoss

le via o l{nea princiapl presenta sus carriles l-l! perfec-
tamente continuos y uniformes en toda la longitud del desvio.
En su posiocifn normel, el tal desvio podrd pues ser atravesado
por los trenes que oirculen por la via principal sin que su pre-
sencia se delate en absoluto. E igual sucederid con el cruce de
carriles subsiguiente a todo desvio, ocuya estructura se estu-
diaréd deapuﬁg. A ' A

Por su parte, la l{nea desviada presenta su carril exterior
2 interrumpido, continuindose en el punto de interrupecilén por
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una sguje 0 earril mévil 3, artioculado al punto de interrup
cién, y dispuesto para que su extremidad, en una posicién del
desvio, quede adyacente al carril 1 de la linea principal, sin
solucién de continuided. Segin que esta aguja 3 se halle en
su posicifn adyacente o separade, la pestafia de las ruedas
del tren se verd obligada a seguir la curva marcada por la
1{nea desviada, o bien podré seguir la via principal.

El carril interior 2! de la linea desviada enlaza con el
carril 1! de la 1fnea principal sin solucifn de contimuidad,
teminando en un plano inelinado que a partir de la extremie
dad final ~que se halla a la misma altura que la l{nea princi-
pals se eleva répidamente haste ganar sobre la misma la altu-
ra normal de las pestafias de las ruedas de ferrocarril, Por
#iltimo, se dispone el plano inclinado L, solidario del vésta~
g0 5, que por su extremidad libre se halla articulado & un pun-
to 6, alejado del punto de desvio, pero muy préximo sl carril
prinecipal 1l'. Este plano inclinado en su posicifnn nomal se
hallard ale:iado del carril principal 11, de manera gque no perw
turbarid en absoluto el paso de los $renes por la linea princi-
pal;‘ pero haciéndolo girar sobre el punto 6;-’ puede situarse
adyacente a dicho carril. En esta Ultima posicién, las pesta~
fiag de les ruedas del tren que sigan el earril 1! ascenderﬁn;'
siguiendo el dicho plano inclinado, hasta aloanz;r la altura
del oarril;*-’ pudiendo entonces enlazar con el carril 2!, y se-

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

plano ineclinado L podrédn sinero nizarse por cualquier sistems
mecénico adecuado. As{, en el ejemplo representado en las
figurag,’ el plano 4 se halls articulado a la exiremidad del

brago 8;‘? a través de una pieza saliente 7, ¥ la agzja' 3 Be ar-
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tioule & la extremidad del brago 9, halldndose ambos brazos,
por sus otras extremidades,Varticuladoa a las extremidades de
la palanca 10, giratoris sobre su punto central. Es evidente
pues que los movimientos de girc de esta palanca tenderin, en
un sentide, a situar la aguja 3 adyacente al carril 1 y el
pleno inclinado 4 &l carril 1';5mientras que en el sentido
opuesto tenderdn a sepaﬁr ambas plezas de los csa.rrﬁ.les;f de-
jando paso libre & los trenes que circulen por la via prino:!.-
pal. I0s movimientos de gira de la dicha palanca 10 podrén
gobernarse por cualquier sistema adecuado, mecinico o eléctri-
eo.

Pinalmente, es de seflalar que adyacente, paralelo y solie
dariec a la aguja 3, se situs, aloanzendo practicamente toda

' 1a longitud de la misma, el contrscarril 11, cuya funcién se

vers después. |

- El funoionemiento del sistema de desvio descrito es bien
seneillo. Con la palanca 10 en una posicién, la aguja 3 y el
plano inclinado h, ge hallarén separados de los carriles 1 y 1t
respectivamente, de forma gque los trenes podrin circular si- ’
gulendo la via principal;" como 8l el desvio no exiptiera. En
la posioidn opuesta de la palanca 10, la sguja 3 se situard
adyacente al carril 1, de manera que la pestafia de las ruedas
que sigan este carril quedard encajada entre la dicha aguja 3
y el contracarril 11, viéndose obligmde a proseguir en la
nmueva direccifn. Por su parte, la pestafia de las ruedas que |
sigan el carril 1! ascenderd por el plano inclinado 4 hasta si-
tuarse a la altura del dicho carril 1!, permitiendo por tanto
que la llanta de las tales ne=das -gu:{adaa por las medai del
lado contrario del vag&n— monten socbre el carril 2! para ao;
gulir la nueva direccidn. ’
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En el oruce de la via 0 carril exterior de la linea des-
viada con el carril interior de la linea principal se 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 l{nea prinecipal, no experimenta ningﬁna. interrup-
oifn ni irregularidad en toda su longitud, pudiendo por tanto
ser recorrido por los trenes; sin que la presencia del cruce
se note en abs¥luto, FPor su parte el carril 2 se prolonga hasS-
ta el punto de cruce,"' a partir del cual, para mayor seguridad,’
presente un tramo paralelo al carril 1! y se interrumpe. Este
cerril 2 se halla situado & mayor altura que el 1! -exactamen-
te el e@ivalento de la pestafis de les ruedas del‘:ferrocarril-
de manera que cuando las ruedas abandonen el repetido carril,

'guiadoa por el carril 2' y el contracarril 12 situado paralelo

el mismo, se hallarfn con su pestafia sobre la paquefia plata-
foma triangular 13, a la altura del carril 1l!; de cuya plata-
forma parte, formendo en la iniciacién un peqm;.eﬁo plano incli-
nado para ganar la sltura correspondiente a la dicha pestmfia y
pernitlir que se asiente sobre el mismo la llanta,' la continusne
cidn del carril 2, ouye direcoiln seguird la rueda.

En definitiva, el cruce seri pues atravesado con toda fa-
eilidad por los trenes que sigan la linea principal, y también
por los que sigen la l{nea desviada, que finicamente tendrén que
salvar el pequefio espacio correspondiente a la separacifn en-
tre el codo final de la primera ramsfiel carril 2 y la platafor-
na 13','1 ouye distancia es pricticamente despreciable, ya que
debersd finicemente sobrepasar ligeramente la anchura nomal de
la pestafia de lag ruedas de ferrocarril,

Por lo demfe, y segfn se comprende ficilmente, en la rea-

lizacién prictica del sistema de desvio que ha quedado expuesto,
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podrén ser objeto de la mpaxima variacién todos cuantos de-
talle:s no alteren, cambien o modifiguen lo que constituye la
esencialidad del mismo.

K 0 T 4

—

SE REIVINDICA:
1 - Un nuevo sistema de desvio para 1ineas férress, de

acuerdo con el cual la linea principal presenta sus carriles
perfectamente cont{nucs y uniformes, mientras que la li{nea des-
viada presenta su carril exterior interrumpido y contimuado por
medio de una aguja o carril nfil ;solida.rio de un contracarril
que alcanza précticamente toda su lengitud- cuys aguje por un
extremidad se articula a la extremidad final del dicho carril,
mientrase que su otra extremidad se halle dispuesta para quedar
adyacente, ein solmoidn de continuidad, al carril exterior de
la 1linea ;pr:l.nc:l.pa.l:j determinando en esta posicién el pase de
loe trenes a la 1{nea desviada.

2 = Un nuevo sisteme de desvio para 1{neas férreas, se-
gfn 1a reivindicaciln anterior, caracterizade porque el carril
interior de la lfnea desviada enlaza sin eoluciln de contimidad
con el correspondiente de la principal, terminando en un planoc
inclinado gque & partir de la extremidad final -gue se halla a
la misma alture gue la li{nea principal- se eleva répidamente
hagta ganar sobre la misma la altura normal de la pestafia en
les ruedas de ferrocarril.

3 - Un muevo sistema de desvio para lineas férreas, de
acuerdo con los reivindicaclones anteriores, caracterizado
porque jJuntc al carril interior de la vie principal se situa
una plega mfil constitutiva de un plano inclinado, cuya piega
en su posicidn nommal se hallard ALEJada del dicho carril, per-
mitiendo la libre odrculacién sobre el mismo, pero en la posi-
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cién de desvio se situarf adyacente al dicho carril, de mane-
ra que las pestafiag de las ruedas gue sigan el mismo ascende-;
rAn por el planc inclinsdo hasta ganar su altura, pudiendo en-
tonces enlazar con el carril interior de la linea desviade, y

seguir el itinerario marcado por el mismo.
L = Un muevo sistema de desvio para li{neas férreas, segin

las reivindicacionee precedentes, caracterizado porque le agu-
ja referida en la reivindicacién primera y el plano inclinado
referido en la reivindicacién anterior, se solidarizan en sus
movimientoe, de manera gque 0 ambos se hallan alejados o ambos
son adyacentee de los respectivos carriles, disponiéndose ade-
nés medios para el enclavamiento del sistema en estes dos po-

siciones.
5 = Un nmuevo sisteme de desvio para lineas ffrrems, segfin

las anteriores reivindicaciones, caracterizado porgque en el

punto en que el carril interior de la via principal debe cruzar
al carril exterior de la linea desviada, aquél no experimenta

interrupcién alguna, mientras que éste se prolonga hasta el pun-
to de cruce a partir del cual presenta un tramo paralelo al
earril &nterior y se interrumpe; por ctra parte;i ocupando ell
corasfn del orucero, se situa una pequefia plataforma triangu-
lar, de la que parté ~formando un pequefio pleno inclinado en
la extremidad, para ganar la pestafia de las ruedas- la conti-
nusoidn del carril interrumpido, el cual en el punto de inte-
rrupcifn presenta sobre el carril a oruzar un exeeso de altura
eép.iva.lente a la pestafia de las ruedas; todo de manera gque al
interrumpirse el carril exterior de la l{nea desviada, las rues
das que lo siguen se hallarédn con su pestefia sobre lz pequefia
plataform: trianguler dicha, debiendo entonces proseguir sobre
la prolongacién que parte de esta platafoma, obligadas por
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lae ruedas del lado opuesto, que son guladas por el carril co-
rrespondiente y por un contracarril que se dispone con esta fi-

nalidad.
6 - Un nuevo sistema de desvio para lineas férreas.

5 Conste la presente Memoria
Descriptiva de mueve hojas meoanografia—
das, escritas por una sola ' pumera=~ .

das del 1 al 9, y con sus 1 eas numera-
das, a su vez, de cingo en cince, y de
una hoja. triple con dibujoe, anexa.

Barcelona, I de Agosto de 1958,
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Dor Pedro Moline Rodrigues.




RV VU U

Frajer Umicat.

=
i

Fig. 4

I 2 73 2

1 1 R R R O

Bearcefona, 4 e \Qom}v oe /958 _
PA )

o )
2 N




	Bibliographic data
	Description
	Claims
	Drawings



