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Este invento se refiere a un aparato de cambio
de via y, mis en particular, a un sistema de cambio de
via para un sistema de transporte por tierra del tipo en
que se emplea una guia vy vehiculos destinados a despla.-
zarse a lo largo de la guia,

Se han desarxcllado o propuesto varios sistemas
de transporte por tierra en los cuales hay previstas guias,
en general de configuracidn de seccidn transversal en for
ma de aproximadamente una U, para soporte ¥ guiado de di
versos tipos de vehiculos a lo largo de rutas predetermi
nadas. En la guia de tal sistema se emplean tipicamente
paredes de gula verticales izquierda ¥ derecha y una su-
perficie en general horizontal, que se extiende al menos
parcialmente entre las paredes de guia, para sopcrtar los
vehiculos., Se han construido vehiculos que se desplazan
a lo largo de tales guias sobre neumiticos eldsticos y
que incluyen mecanismos de seguimiento destinados a apli
carse a las paredes de gula para guiar o dirigir los vehiqg
los dentro de las gulas. Como alternativa, los mecanismos
de seguimiento pueden aplicarse a estructuras de carril
de guia que se extienden a lo largo de uno o de los dos
lados de una via, en cuyo caso la guia puede consistir
solamente en una via y 2l menos una estructura de guia,
tal como un carril de guia que se extiende a lo largo de

o junto a la via. Los vehiculos del tipo indicado en lo
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que antecede son similares a los vagones de ferrocarril
en muchos aspectos, pero pueden proporcionar ventajas,
tal como la de mejores cualidades de marcha y un funcio-
namiento més silencioso, con respecto a los vehiculos de
ferrocarril usuales. También los sistemas de transporte
con guia son adecuados para uso con otros tipos de vehicg
los, tales como aquéllos en los que se emplean medios de
soporte que hacen el efecto de la tierra. Tales vehiculos
soportados sobre medios que hacen el efecto de la tierra
tienen grandes posibilidades en potencia paré sistemzas

de transporte por tierra de alta velocidad y, cuando se
destinan para desplazamiento dentro de una guia, pucden
ser maniobrados de un modo seguro y preciso,

Aunque la construccién de tales sistemas de trans
porte con gula es anfloga a la de los sistemas de ferroca
rril usuales en algunos aspectos, en otros aspectos difie
re radicalmente de ella, planteando una serie de proble-
mas de ingenieria al disefiador o proyectista, Uno de ta-
les problemas, hacia el cual se orienta el presente inven
%o, se refiere a la previsién en tales sistemas de trang
porte con guia de un aparato de cambio de via préctico y
fiable. Es necesario que la via, o el &rea que se extien
de normalmente entre las paredes de guia paralelas, esté
sustancialmente libre de obstéculos en al menos grandes

partes de su anchura, a fin de gue pueda servir como una
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rampa continua de superficie lisa sobre la cual puedan
marchar los neumlticos u otros medios de soporte de los
vehiculos. Este requisito varia seglin sea el disefio dsl
sistema; por ejemplo segln sea el sistema particular de
guiado empleado por los vehiculos y la configuracién de
los neumdticos u otros medios de soporte, pero en gene-
ral hay &reas relativamente anchas de la via que, necesa
riamente, deben permanecer sustancialmente sin obsticu-
los para poder lograr que los vehliculos circulen de un
modo suave y seguro. Ello contrasta con los sistemas de
ferrocarril usuales, en los cuales los carriles sirver a
la vez de soporte y de guia de los vagones, y en los cua
les el &rea comprendida entre los carriles no guarda re-
lacidn alguna con los vagones. En los sistemas de cambio
de via para los ferrocarriles usuales se utiliza el espa
cio que queda entre los carriles exteriores divergentes
en los empalmes de cambio de via para la colocacidn de
carriles dobles movibles, los cuales desvian los vagones
a una u otra de dos lineas de ferrocarril confluyentes,
siendo necesario Ginicamente que queden espacios de sepa-
racibn estrechos entre los carriles sobre los cuales mon
tan las ruedas y los otros carriles, pars permitir el pa
so de las pestafias de las ruedas. Debido al requisito
que se ha de cumplir en los sistemas de guiado de que

partes sustanciales de la via queden libres de obstaculos,
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tales carriles de cambio de via movibles no pueden ser con
venlientemente adaptados para uso en los cambioes de via
para sistemas con guia. Puede por tanto verse que el de-
sarrollo de un aparato de cambio de via eficaz para uso

en sistemas de transporte con gula exige resolver proble
mas de ingenieria caracteristicos exclusivamente de los
sistemas con guia.

Se han propuesto sistemas de cambio de via de
diversos tipos para los sistemas de guia, pero los mismos
adolecen de una serie de desventajas. Un enfoque ha cou-
sistido en proporcionar una estructura de aguja de cambio,
movible, relativamente maciza, en un empalme de dos nar-
tes de gula mutuamente divergentes, extendiéndose la es-
tructura de aguja de cambio longitudinalmente a todo lo
largo del empalme, y estando montada a pivotamiento de
tal manera que una seccibn de extremo alejado de la misma
puede ser situada selectivamente a lo largo de una u otra
de las paredes de guia en la entrada al empalme, es de-
cir, en el exbtremo del empalme en el cual confluyen las
partes de guils que divergen. La estructura de aguja de
cambio sirve por tanto para desviar los vehiculos que se
aproximan a una seleccionada de las partes de gula mutua
mente divergentes. Las estructuras de agujas de cambio
macizas de tales cambios de via deben ademds ser construi

das y montadas con la precisidén suficiente para asegurar
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una alineacidn precisa de ls estructura de aguja de cam-

bio con las partes adyacentes de las paredes de guia en
ambas posiciones de la estructura de aguja de cambio, to
de lo cual tiende a aumentar el coste del sistema debido
a la dificultad de fabricar y montar estructuras grandes
dimensionadas con precisidn. E1 tamaiio y el peso de tal
estructura de aguja de cambio exige, ademfs, el uso de
un mecanismo actuador potente y bastante complicado, pa-
ra situar en posicidn la estructura de aguja de cambio.
Ademds, puesto que el extremo alejado de la estructura
de agujs de cambio barre a través de toda la anchura del
empalme de larguia durante cada cambio de posicibn, cra-
lesquiera objetos extrafios que pueda haber en la via en
la trayectoria de la aguja de cambio pueden resultar atra
pados por el mecanismo de funcionamiento, o bien entre
la estructura de 1la aguja del cambio y una pared de guia
adyacente, y producir posiblemente una averia en el cam-
bio de via. Es, por supuesto, sumamente deseable disefiar
el aparato de cambio de via de tal modo que se elimine
en esencia toda posibilidad de que se produzca una averia
grave por cualquier razdn.

En otro tipo de mecanismo de cambio de via que
se ha usado en los sistemas de guia se emplean carriles
de guia que se extienden a lo largo de la gula dentro de

los empalmes para dirigir los vehiculos, estando conve-
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nientemente montados rodillos de gula sobre los vehiculos
para aplicacidn con los respectivos carriles de guia. Una
pluralidad de tales carriles de guia estin situados en PO
sicién moviblemente a lo largo de los lados de un empal-
me de cambio de via de tal manera que los carriles para-
lelos entre si situados respectivamente en lados opues-
tos del empalme puedan ser movidos simultineamente desde
una posicidn a la otra, permaneciendo en alineascidn de
paralelismo, para dirigir los vehiculos que pasan a lo
largo de una ruta deseada., En uno al menos de tales sis-
temas de cambio de via se modifica la posicidén de por lo
menos cuatro elementos de carril de guia movibles duran-
te cada ciclo de cambio de vias ademds, ciertos pares de
carriles adyacentes entre si deben ser situados en alinea
¢ibén longitudinal a tope entre si, mientras que otros pa
res de carriles deben estar en alineacidn de paralelismo,
Este requisito de situar en posicidn de un modo preciso
una serie de elementos de carril movibles no es deseable,
por cuanto el mecanismo de accionamiento del cambio de
via resulta indeseablemente complicado y preciso, lo que
contribuye a aumentar el coste de fabricacidn ¥ la proba
bilidad de averias.

En consecuencia, un objeto principal del presen
te invento es proporcionar un sistema de cambio de via nue

vo y mejorado para uso en sistemas de transporte con guis,
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Otro objeto es proporcionar un sistema de cam
bio de via con guia que sea de funcionamiento fiable y
eficaz.,

Todavia otro objeto es proporcionar tal sis.-
tema de cambio de via en el cual se elimine la necesidad
de una alineacidén precisa de una pluralidad de elemen-
tos de carril de guia movibles,

Otro objeto principal es proporcionar tal sis
tema de-cambio de via que pueda ser accion2do por meca-
nismos actuadores de cambio de via usuales de fiabili-
dad comprobada en el uso en ferrocarriles en general.

Otro objeto es proporcionar tal sistema ds
cambio de via en el cual se elimine sustancialmente el
peligro de que se atasque o se quede trabado un carril
de guia movible debido a la existencia de cuerpos extra
fios a lo largo del carril de gufa movible.

Todavia otro objeto es proporcionar un apara-
to de cambio de via que proporcione las ventajas indica
das en lo que antecede pero que, sin embargo, sea de
construceidén sencilla, teniendo solamente una parte mo-
vible principal, y el cual sea por tanto de fabricacidn
préctica relativamente econdmica.

Otros objetos y ventajas se pondrin de mani-~
fiesto en la Memoria Descriptiva y en las Reivindicacio

nes, y.de los dibujos gque se acompafian ilustrativos del .
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invento.

En los dibujos:

La Pig, 1 es una representacidén esquemdtica de
un sistema de transporte con guia en el cual se emplea
un aparato de cambio de via construido de acuerdo con
el presente inventos

La Fig. 2 es una vista en planta desde arriba
de un aparato de cambio de via construido de acuerdo con
una realizacidén preferida del presente invento y en la
que se ilustra un empalme de partes de gula mutuamente
divergentes y partes de un vehiculo dentro del empalne,
habiéndose ilustrado la estructura de carril movible -
del sistema de cambio de via en su primera posicidn;

La Fig. 3 es una vista similear a la de la Fig.2,
en la gue se ilustra la estructura de carril movible en
su segunda posicidn;

La Fig. & es una vista en planta desde arriba,
a escala ampliada, de partes del aparato de cambio de
via de las Figs. 2 y 3, mostrando la estructura de ca-
rril movible en su segunda posicidn e ilustramdo partes
de los conjuntos de ruedas de gula izquierdo y derecho
del vehiculo.

La Fig. 5 es una vista fragmentaria en corte
transversal tomada a lo largo de la linea V-V de la

Fige 4y en la que se ilustran partes del aparato de
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cambio de via a uns escala ampliada con relacibn a la
de la Fig. 4.

Las Fig. 6 es una vista en corte transversal,
tomada parcialmente a lo largo de la linea VI-VI de la
Fig. 4, de una parte del aparato de cambio de via de;las
Figs. 2 - 5 y en 1la que se ilustra el conjunto de rueda
de guia izquierdo delantero adyacente a la estructura
de carril movible;

La Fig. 7 es una vista desde arriba de una mQ
dificacidén de la estructura de carril movible de las
Figs. 2-6;

La Fig. B es una viste desde arriba de uaa mo
dificacidén del conjunto de rueda de guia; |

La Fig. 9 es una vista desde arriba de otra
modificacidén del conjunto de rueda de guils;

| La Fig. 10 es una vista posterior del conjun—
to de rueda de gula de la Fig., 9 tomada a lo largo de
la linea X-X de la Fig. 9, y en la que se ilustra, en
corte transversal, una parte de la segunda estructura -
de carril fija;

La Fig., 11 es una vista desde arriba de toda-
via otra modificacibn del conjunto de rueda de guia;

La Fig. 12 es una vista, similar a la de la
Pig. 10, y tomada a lo largo de la linea XII-XII de la

Fig. 11, en la que se ilustra el conjunto de rueda de

- 10 =
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guia de la Fig. 11 en aplicacién con una parte de la se
gunda estructura de carril fijo; y

La Fig. 13 es una vista posterior, en perspac -
tiva, del conjunto de rueda de guia de las Figs. 11 &*l&,
y en la cual se ilustra una parte de la estructura de
carril movible en su segunda posicidn;

La Fig. 14 es una vista en planta, similar a
la de la Fig. 2, en la que sé ilustra una modificacidn
del sistema de cambio de via de las Figs., 2-6;

La Fig-e 15 es una vista en planta, similar a
la de la Fig, 4, de la modificacibdn de la Fig. 14;

La Fig. 16 es una vista en corte transversal,
tomada por la linea XVI-XVI de la Fig. 15, de partes
del sistema de cambio de via modificado de las Figs. 14
¥y 15;

La Fig. 17 es una vista en planta, similar a
las de las Figs. 2 y 14, de otra modificacidn del siste
ma de cambio de via;

La Fig. 18 es una vista fragmentaria en corte
transversal tomada por la linea XVIII-XVIII de la Figl7;

La Fig. 19 es una vista esquemidtica de una
parte del sistema de gula de la Fig. 1, a escala émplig
da, y en la que se ilustran esquemiticamente partes de
un sistema de control de un tipo adecuado para uso con

sistemas de cambio de via construidos de acuerdo con el



presente inventog
La Fig., 20 es una vista parcialmente recorta-
da y similer a la de la Fig. 4, de otra modificacibn-del
sistema de cambio de via que estd especialmente- adapta=-
5 da para recibir vehiculos que entran desde su segundo;gg
tremo bifurcado;
La Fig. 21 es una vista fragmentaria en corte
transvérsal, tomada por la 1linea XXI-XXI de la Fig. 203 y
La Fig. 22 es una vista fragmentaria en corte
10 transversal, tomada por la linea XXII-XXII de la Fig. 20.
Con referencia inicialmente a la Fig. 1, en un
sistema de transporte con guia tipico se hace uso de al
menos una gﬁia principal 19, sobre la cual puede pasar
el trénsito directo, y al menos una guia secundaria 20,
15 la cual se bifurca de la guia principal por medio de un
cambio de via 10 Yy que, subsiguientemente, se vuelve a
unir a la guia principal a través de un segundo cambio
de via 10' (convenientemente del tipo pasivo que se des
cribiréd mis adelante), el éual es de direccidn inverti-
20 da. Se han ilustrado una pluralidad de las guias secun-
darias 20, cada una de las cuales sirve como un aparta~
dero para permitir la carga y descarga de pasajeros y/o
de mercancias sin interrumpir la circulacidén continua
del trénsito sobre la guia principal 19, estando forma-

25 da la guia principal, preferiblemente, en un bucle ce-

15.1.73 -12 -
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rrado para permitir la circulacidn continua del trénsito
sobre la misma sin invertir la direccidn de los vehicu-
los 12 (Fig. 1) como se describird., Tal sistema de trans
porte 9 es adecuado para uso en aplicaciones en las cua
les se requiera funcionamiento continuo para transportar
un cierto nfimero de pasajeros a y desde una pluralidad
de destinos, como.se precisa en las &reas congestionadas,
tales como en un aeropuerto, un centro comercial o una
ciudad o parte de la misma. Més adelante se estudiérén
unos medios, que sirven de ejemplo, para controlar lcs
cambios de via 10 en tal sistema de gufa, pero.hay que
hacer notar que los vehiculos que se desplazan a lo. lar
go de la gula principal 19 han de pasar a través de gran
nimero de cambios de via 10 que conectan con las guias
secundarias 20, Por consiguiente, cada sistema 10 de cam
bio de via debe poder funcionar de un modo fiable y con
tinuo si se quiere que la circulacidén del trénsito sea
continua, y la averia de solamente uno de los cambios

de via puede hacer que se interrumpa el funcionamiento
de todo el sistema 9., En los sistemas de guia controla-
dos autométicamente, en los cuales cada vehiculo puede
ser dirigido independientemente a uno respectivo de en-
tre una pluralidad de destinos, se requiere un funciona
miento frecuente de los cambios de via 10 para acomodar

la circulacidn continua del trénsito, en contraposicidn

-13 -
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con 1o que ocurre en un sistema de ferrocarril en el
cual puede haber menos destinos Y en el cual no es ne-
cesario que los cambios de via sean colocados en posi-~ .
cidn individualmente para cada vagpn, sino que, por el
contrario, se colocan en posicidn una sola vez para aco
modar una serie de vagones agrupados en un tren, o in-
cluso una pluralidad de trenes. La fiabilidad de servi-
¢io a lo largo de dilatados periodos de tiempo tiene °
por tanto especial importancia en tales sistemas de
guia 10.

Con referencia shora a la Fig. 2, se emplea
una realizacidn preferida del sistema de cambio de via
10 en un sistema de transporte con guia del tipo que
tiene una guia, indicada en general en 11, y al menos mn
vehiculo 12 destinado a desplazarse a lo largo de la guia
Yy a seguirla. ILa gufa 11 que sirve de ejemplo de la pre
sente realizacidn, es de configuracidn en forma aproxi-
madamente de U, teniendo una via central 13 sustancial-
mente horizontal para soportar al vehiculo 12, y tenien
do convenientemente un par de encintados o bordillos 14
aproximadamente verticales que se exbtienden a 1o largo
de la via en lados opuestos de la misma. Para mayor cla
ridad de la descripcidn, se considerard que la direccidn
indicada por las flechas 15 (Fig. 2) y 154 (Pig. 3), o

en general de izquierda a derecha en las Figs. 2 3y 3 de

- 14 -
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los dibujos, es la direccidn normal o corrientre del mo-
vimiento de los vehiculos, bien entendido que también es
posible el trinsito en el sentido inverso. Los bordillos
14 tienen respectivas paredes laterales que miran hacia
la via 13 y los cuales, conforme al sentido arbitrario
representado por las flechas 15 y 15A, se denominan pa-
redes de guila izquierda y derecha 16, 17. Las paredes de
guia 16, 17 del presente sistema de guia ilustrativo son
sustancialmente perpendiculares a la via 13 y estén es-=
paciadas uniformemente entre si a lo largo de la viéZiB.
Las paredes de guia 16, 17 de otros sistemas pueden es-
tar algo inclinadas con respecto a la perpendicular, sien
do lnicamente necesario que tengan una cierta extensidn
en sentido vertical para proporcionar guiado lateral.

El sistema 10 de cambio de via es adecuado pa
ra uso con diversos tipos de vehiculos de seguimiento
de guls, y estl especialmente adaptado para uso con ve-
hiculos del tipo descrito en la solicitud de Patente
N2 409.057. En esa Solicitud se describe detenidamente
un método para dirigir tales vehiculos por dentro de una
guia, por lo cual no se describiré aqui con detalle. En
resumen, sin embargo, el sistema de direccidn de la an-
terior Solicitud de Patente va instalado en un vehiculo,
aqui ilustrado esquemdticamente como el vehiculo 12 de

las Figs. 2 y 3, cuyo vehiculo marcha sobre pares 18, 19

« 15 =



de ruedas provistas de neumdticos de caucho delanteras
y traseras, estando interconectadas las ruedas de cada
par por transmisiones articuladas de direccidn adecua-
das (no ilustradas), de preferencia del tipo Ackerman
5 empleado en automéviles, Lés transmisiones articuladas
de direccién delantera y trasera estin a Su vez conec-
tadas de tal manera que las ruedas del par delantero 18
¥y del par trasero 19 giran simulténeamente ¥y en senti-
dos opuestos para hacer que el vehiculo 12 vire alrede~
10 dor de un radio.de giro relativamente pequeiio, E1 vehicu
lo 12 estd ademds provisto de medios para aplicacidn ‘de
modo movible con las paredes de guia 16, 17 y que écbig
nan las respectivas transmisiones articuladas de direc-
cibén para guiar al vehiculo 12 a lo largo de la guia 11.
15 Tales medios incluyen convenientemente estructuras 21,
22 de seguimiento de guia, alargadas, delantera Yy trase
ra, las cuales se extienden respectivamente en sentido
horizontal, sustancialmente a través de la guia 11, y es
tén situadas adyacentes a los pares delantero Y trasero
20 de ruedas 18, 19, respectivamente, ILas estructuras alar
gadas 21, 22 son movibles longitudinalmente con relacidn
a8 su propia longitud y lateralmente respecto al vehiculo
12, Los conjuntos de ruedas de gula delanteras izquier-
da y derecha 24, 25, ilustrados mis claramente en la Fig,

25 4, estén unidos de modo fijo a los extremos opuestos de

15.1.73 = 16 =
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la estructura 21 alargada delantera, y los conjuntos de
ruedas de gula traseras izquierda y derecha 26, 27 (Fig
2) estén unidos de modo similar a la estructura alarga-
da trasera 22, Cada uno de los conjuntos de ruédas de
gula 24, 25, 26, 27 incluye una rueda de guia (que se.
describiréd més adelante) giratoria alrededor de un eje
aproximadamente vertical y destinada a rodar a lo largo
de una pared de guia adyacente respectiva, sirviendo

los conjuntos de ruedas de guia para centrar continuamen

" te las estructuras alargadas 21, 22 entre las paredes

dé guia 16, 17. Hay previstos medios, como se describe
especificamente en la Solicitud de Patente antes citada,
para conectar una de’las estructuras alargadas 21, 22 a
las transmisiones articuladas delantera y trasera inter.
conectadas para guiar al vehiculo 12 a lo largo de la
guia 11 entre las paredes de guia 16, 17, empleando el
sistema de direccidn de la Solicitud de Patente citada
para gula solamente la respectiva de las estructuras
alargadas 21, 22 éue estd situada en el extremo del
vehiculo 12 que mira en el sentido corriente de despla-
zamiento. -Aunque en la descripecidn del vehiculo 12 y del
sistema de cambio de via 10 se usa aqul una terminologia
de direcciones tales como izquierda, derecha, hacia ade
lante y hacia atrés, para mayor claridad, de hecho el

vehiculo es sustancialmente simétrico y puede ser hecho

-17 -
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funcionar en uno u otro sentido con igual facilidad, co
mo se describe en la Solicitud de Patente citada. Aunque
se describe aqui el sistema de cambio de via 10 con re-
ferencia a su uso con un vehiculo como el descrito en la
antes citada Solicitud de Patente, no queda, por supues
to, limitado a tal uso, sino que es adecuado para siste
mas de guia en que se emplean otros tipos de vehiculos
con diversos tipos de sistemas de suspensién y de direc
cién. Por ejemplo, el sistema de cambio de via 10 es
igualmente aplicable para vehiculos de seguimiento de-
gula en los cuales las ruedas delanteras Yy traseras sean
dirigidas independiente y simultfneamente por respecii-
vos mecanismos de seguimiento de guia delantero y trase
ro, y también se puede usar el sistema de cambio de via
con vehfculos en los que se empleen medios de suspensidn
que produzcan el efecto de la tierra y que estén disefig
dos para seguir una guia,

Refiriéndonos ahora al sistema de cambio de
via 10 del presente invento y continuando con referen—
cia a la Fig. 2, un empelme 32 tiene un primer extremo-
33 que comunica con una primera parte 34 de .la gufa 11
Yy un segundo extremo ensanchado y bifurcado 35 que co-
munica con partes 36, 37 segunda y tercera, mutuamente
divergentes, de la guia, confluyendo las partes de guia

segunda y tercera 36, 37 en la parte de guia primera y

- 18 -
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sencilla 34 en el primer extremo 33 del empalme 32, Las
partes de gula primera y segunda 34, 36 cdomprenden, por
ejemplo, partes de la guia principal 19 de la Fig. 1,
mientras que la tercera parte 37 comprende una parte?der
la guia secundaria 20. \
Si se toma la direccibn indicada por la fle-
cha 15 como la direccidn corriente en que circula ei‘trég
sito, el primer extremo 33 del empalme 32 puede considg
rarse como la entrada al empalme, y el segundo extremo
35 puede considerarse como un extremo de salida que %ig
ne salidas primera y segunda 40, 41 que comunican con
las partes de guia segunda y tercera 36, 37, respeétng
mente., En el funcionamiento real, el sistema de cambio
de via 10 es perfectamente adecuado para uso en sistemas
que* tengan circulacidén de trénsito en dos direcciones,
o bien puede invertirse su direccidn con respedto a la
direccibén corriente en que circula el trénsito, como se

explicaréd més adelante.

Las secciones de bordillo 42, cada una de con
figuracidn de seccibén transversal similar a la de los
bordillos 14 de la gufa 11, se extienden convenientemen
te a lo largo de lados opuestos del empalme 32 y tienen
superficies laterales enfrentadas entre si, las cuales
definen partes de pared de guie primera y segunds 43 y

44 de configuraciones correspondientes a las de las pa-
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redes de guia izquierda y derecha 16, 17 respectivamen -~
te. La primera parte 43 de pared de guia se extiende a
Bud a las paredes de guia izquierdas respectivas de %;s
partes de guia primera Y segunda 34, 36; es decir, la»'
Primera parte de pared de guia 43 eg contigua al segun-
dq extremo 35 del empalme 32, con la pared de guia de
la segunda parte de gula 36 espaciada mis alejada de la
tercera parte de guia 37, Ia segunda parte de pared de.
gsula 44 se extiende a lo largo del lado opuesto del em~
palme 32 y tiene un primer extremo 45 contiguo, en 21
Primer extremo 33 del empalme 32, con la pared de guiq
derecha 17 de la primera parte de guia 34, ¥ un seguhdo
extremo 46, en el segundo extremo 35 del empalme, conti
Buo & la pared de guia de la tercera parte de guia 37
més distante de la segunda parte de guia 36, es decir,
contiguo a la pared de guia derecha de la tercera parte
de gufa 37 tal como se.ve .en el dibujo. La segunda par-
te de pared de guia 44 diverge por tanto continuamente,
en la direccidn desde su primer extremo 45 hacia su se-
gundo extremo 46, de la primera parte de pared de guia
43. La via 13 se extiende a todo lo largo del empalme .
32 ¥y, al menos parcialmente, a través de su anchura en-
tre las partes de pared de guia primera Yy segunda 43,

b4 la via 13 cubre necesariamente las partes del empal
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me sobre las cuales deben pasar las ruedas 18, 19 del
vehiculo 12. De preferencia, la via 13 se extiende con-
tinuamente entre las partes de pared de guia primera -y
segunda y es continua, o al menos contigua, con las par
tes de la via en las partes de guia primera, segunda y
tercera 34, 36, 37.

Siguiendo con referencia a las Figs. 4 y 5,
una primera estructura 49 de carril fijo de configura-
cién de seccidn transversal de forme de L, estd fija ri
gidamente a la seccidn de bordillo 42 que define la- se-
gunda parte de pared de guia 44. La primera estructura
de carril fijo 49, en corte transversal tiene una pat-
te o rama horizontal 50 que, por ejemplo, estéd asentada
sobre la superficie de la respectiva seccibn de bordillo
adyacente 42, estd convenientemente unida con pefrnos a
la seccidn de bordillo, y se proyecta desde ella sobre
la via 13, Una parte de carril sustancialmente vertical
se proyecta hacia abajo desde la parte alejada de la
parte de carril horizontal 50 y constituye un primer ca
rril de guia fijo 51 que se extiende a lo largo de la
longitud de la egstructura de carril 49,

Como se ve mis claramente en la Fig. 2, la pri
mera estructura de carril fijo 49 se extiende a lo lar-
go de la segunda parte de pared de gula 44 desde el se-

gundo extremo 35 del empalme 32 hasta una posicibn en
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la segunda parte de pared de gula 44 espaciada del pri-
mer extremo 35 del empalme. El espaciamiento de la pri-
mera estructura de carril fijo 49 desde el primer extre
mo 33 del empalme 32 es tal que la parte de .la primeraJ
5 estructura de carril fijo 49 mis prdéxims a la primera
parte de pared de gula 43 opuesta estd espaciada de 1a
primera parte de pared de guls 43 a una distancia gl me.
nos igual al ancho de via de la guia 11, es decir, a 1a
distancia entre las paredes de guia izquierda y derechs
10 16, 17. Con referencia en particular a las Figs. 4 ¥'5,
el primer carril de guia 51 se proyecta hacia abajo des
de la parte de carril de guia horizontal 50 hacia 1a -
via 13, y se extiende a lo largo de la segunda parte de
pared de guia 44 a una altura constante por encima de
15 la via 13, La cara del primer carril de gufa 51 verti-
cal que est8 frente a la segunda parte de paredrde guia
44 constituye una superficie de guia 52 que es sustan~
cialmente perpendicular a la via 13 y que es continua a
lo largo de la longitud del primer carril de gufa 51,
20 estando la superficie de gula 52 espaciada de la segun—
da parte de pared de gula 44 a una distancia constante
predeterminada.
Una segunda estructura de carril fijo 55 (Fig.
2), de configuracibn de seccidn transversal de forma de

25 L,correspondiente a la de la primera estructura de carril

15.1.73 - 22 -



fijo 49, se extiende a lo largo de la primeéra parte de -
pared de gula 43 desde el segundo extremo 35 del empal-~
me 32 hacia el primer extremo 33 del empalme hasta una
posicidén a lo largo de la primera parte de pared de guia
5 43 espaciada del primer extremo 33 del empalme a una‘
distancia mayor que la distancia entré el primer extre- -
mo del empalme y la primera estructura de carril fijo
49, Siguiendo con referencia a las Figs. 4 y 5, la se-
gunda estructura de carril fijo 55, en seccidn transver

1o sal, tiene una parte horizontal 56 fijada rigidamente.a
la seceidn 42 de bordillo que define la primera parts
de pared de gula 43, y una parte vertical que se proyec
ta hacia abajo, hacia la via 13, y que constituye un se¢
gundo carril de guifa fijo 57. El segundo carril de guia

15 57 se extiende a lo largo de la primera parte de pared
de guia 43, a una altura constante por encima de la via
13, y de preferencia a una altura igual a la del primer
carril de guia 51, por razones que se hardn evidentes,
La superficie del segundo carril de guia 57 que esti.

20 frente a la primera parte de pared de guia 43 constitu-
ye una superficie de gula 58 egpaciada de la primera
parte de pared.de gula por una distancia constante, de
preferencia igual también a la distancia entre la super.
ficie de gufa 52 del primer carril de guia fijo 41 y la

25 segunda parte de pared de gula 44, La superficie de guia
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58 dei segundo carril de guia 57 es sustancialmente per.
pendicular a la via 13 y es continua a lo largo de 1la
longitud de'la segunda estructura de carril 55.

Entre el primer extremo 33 del empalme 32 7
la segunda estructura de carril fijo 55 hay situada una
estructura de carril movible 61 (Figs, 2-6) también de
configuracidén de seccidn transversal de forma de L y 1
que tiene una parte horizontal 62 ¥y una parte vertical,
que constituye un tercer carril de guia movible 63, ﬁrg'
yecténdose hacia abajo desde la parte horizontal 62 ha-
cia la via 13. La estructura de carril movible 61 estd
montada a pivotamiento sobre un cojinete 65 (Fig. &) y-
eg giratoria alrededor de un eje geométrico de rotacidn
que pasa por el cojinete 65 y sustancialmente perpendi-
cular a la via 13. El cojinete 65 es fijo con relacién
a, y de preferencia estd asentado sobre, la seccién 42
de bordillo que define la primera parte de pared de guis
43. E1 tercer carril de guia 63 estd pues apoyado a pi-
votamiento sobre la via 13 adyacente a la primera parte
de pared de gula 43. El tercer carril de gula 63 tiene -
un primer extremo 67 situado adyacente al primer extre-
mo 33 del empalme, y un segundo extremo 68 adyacente a
la segunda estructura de carril fijo 55, estando el pun
to de pivotamiento representado por el cojinete 65 espa

ciado entre los extremos primero y segundo del tercer
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carril de guia y espaciado del segundo extremo 68 a una
distancia de (por ejemplo) aproximadamente una tercera .
parte de la longitud del tercer carril de gula movible .
©3. Con referencia en particular a la Fig. 5, el tercer
carril de guia 63 tiene superficies de gufa enfrentadas
entre si primera y segunda 71, 72, cada una de ellas
sustancialmente perpendicular a la superficie de la via
13, estando la primera superficie de gufa 71 enfrentada
a la primera parte de pared de gufa 43 y la segun&a Sl
perficie de guia 72 enfrentada hacia la segunda parte
de pared de gula 44,

En el presente ejemplo ilustrativo del siste-
ma de cambio de via 10, la segunda parte de pared de guia
4% y los carriles de gufa segundo y tercero 57, 63 se
extienden en esencia linealmente, estando las partes de
guia primera y segunda 34y 36 alineadas longitudinalmen
te y constituyendo un "paso directo" o ruta principal
correspondiente a la primera gula 19 de las Figs. 1 y
19; 1la primera parte de pared de gufa 43 y el primer ca-
rril de gula adyacente 51 estén curvados para adaptarse
a la divergencia gradual de la primera parte de pared
de guia 43 respecto a la segunda parte de pared de guia
44, En otras realizaciones del cambio de via 10 en las
cuales, por ejemplo, el empalme 32 tiene una configura-

cidn simétrica de forma de Y (no ilustrada), la segunda
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parte de pared de guia 44 y los carriles de guia segundo
Yy tercero 57, 6% estin tambiédn curvados.

La estructura 61 de carril movible es pivota-
ble entre una primera posicibén (Fig. 2), en la cual la
estructura de carril movible 61 estd alineada longitudi-
nalmente con la segunda estructura de carril fijo 55, ¥
una segunda pbsicién de "desviacién" (Figs. 3-5). Cuando
la estructura 61 de carril movible estd en su primera po
sicidn, (como se ha ilustrado en la Fig. 2), el segundo
extremo 68 (Fig. 4) del tercer carril de gufa 6% estd”
contiguo'al extremo adyacente del segundo carril de guifa
57, ¥ la primera superficie de gufa 71 del tercer carril
de guia 63 esté equidistante, a lo largo de la longitud
del tercer carril de guia, de la primera parte de pared
de guia 43; en la segunda posicibn (Figs. 3-5), el pri-
mer extremo 67 del tercer carril de gula 63 esté situado
inmediatamente adyacente a la primera parbte de pared de
guia 43 y el segundo extremo 68 estd espaciado hacia fue
ra de 'la primera parte de pared de guia 43 més alld de -
la segunda estructura de carril fijo 55. El tercer ca-
rril de guia 63 es de longitud suficiente, con relacibn
al espaciamiento entre el primer extremo 67 y el cojire-
te 65, ¥ estd situado de tal manera que, al estar el ter
cer carril de guia en su segunda posicidn (Fig. 4), la

distancia entre la segunda superficie de guia 72 del ter

- 26 =



| h@g

10

15

20

25

15.1.7%

Q?} 1)

cer carril de gula 63 y la segunda parte de pared de

guia 44, tomada a lo largo dé una lineasperpendicular a

" 1la segunda superficie de guia 72 y que corta al segundo

extremo 68 del tercer carril de gula 63, es aproximada=-
mente igual al ancho de via de la gula 11, o bien a la
distancia entre las paredes de guls izquierda y derecha
16, 17 a través de la via 11 exterior al empalme 32.

En un cambio de via 10' pasivo de "confluencia"
(Pigs.. 20-22) que se ha de describir, no estén previstos
medios para situar en posicidn automdticamente la esbrug
tura de carril movible 61. No obstante, en el cambio”dé'
via 10 de las Figs. 2-6, en el cual la estructura de ca-
rril movible 61 estd situada para dirigir el trénsito ha
cia una preseléccionada'de las salidas 40, 41, hay previs
to un mecanismo actuador 74 (Fig. 4) psara situar la es-
tructura de carril de guia movible 61 en una selecciona-
da de sus dos posiciones, siendo convenientemente el me-
canismo actuador 74 de disefio usual y del tipo empleado
para la maniobra de los cambios de via de los ferrdbcarri
les. Uno de tales mecanismos de accionamiento del cambio
de via que puede adaptarse eficazmente para uso con el
presente sistema 10 de cambio de via lo fabrica la Gene-
rel Railway Signal Company con la designacibn de "Modelo
55-G", Por cuanto el funcionamiento de tal mecanismo de

accionamiento del cambio de via es conocido en la téeni-
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ca, no se considera aqui necesaria una descripeibdn de-
tallada del mismo. En resumen, sin embargo, el mecanismo
de accionamiento ilustrativo 74 puede ser hecho funcio-'
nar para hacer girar un eje 75 que se proyecta hacia
arriba desde el mecanismo de accionamiento y fijado a un
brazo giratorio 76 que se extiende horizontalmente desde
el eje. El extremo distante del brazo giratorio 76 estd
conectado a pivotamiento, por un cojinete adecuado 77, é
un brazo de conexidn 78, el cual estd situado por encima
del brazo giratorio 76 y que se extiende horizontalmente
desde el cojinete 77, en general hacia el primer extremo
67 del tercer carril de guia 63. El extremo del brazo de
conexidn 78 que esti espaciado del cojinete 77 estl con-
venientemente provisto de una horquilla horizontal 79,
abierta hacia el tercer carril de guia 63, para permitir
conectar el mismo a pivotamiento a una parte 80 que se
extiende lateralmente de la estructura de carril movible
61, comprendiéndo convenientemente la parte extendida 80
una parte extendida de la parte horizontal 62 de la es-
tructura de carril movible 61, cuya parte extendida 80
se proyecta sobre la primera parte de pared de guia 43 y
hacia el mecanismo de accionamiento 74. Desde el eje 75
se extiende el brazo giratorio 76 en una direccidn aproQ
ximadamente opuesta a la direccibn corrientemente emplea

da de circulacidn del trénsitd, indicada por la flecha
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15A, ¥ es giratorio en sentido a izquierdas, seglin se ve
desde arriba, como en la Fig. 4, hasta una posicibén indi
cada por la linea 81, en la cual su extremo distante se
mueve hacia la via 1ll. Este movimiento del brazo girato-
rio 76 es transmitido por el brazo de conéxién 78 al pri
mer extremo 67 del tercer carril de gula 63 para situar'
la estructura 61 de carril movible y el tercer carril de
guia 63 en sus primeras posiciones; la rotacidn en senti
do opuesto, o a derechas, del brazo giratorio 76 desde
la posicidn indicada por la linea 81, es eficaz para re-
poner la estructura de carril movible 61 y el tercer ca-
rril de guia 63 en la segunda posicidbn, en la cual el
primer extremo 67 del tercer carril de guila estéd adyacen
te y muy préximo a la primera parte de pared de guia 43.
En una construccidn alternativa (no ilustrada), el meca-
nismo de accionamiento 74 estd provisto de transmisiones
articuladas adicionales a la estructura de carril movible
61 .para bloquear la estructura de carril 61 en una posi-
cibn seleccionada, para percibir la posicién real de la

estructura de carril 61 y para proporcionar una sefial

eléctrica indicadora de la posicibén. El uso de tales trans

misionés articuladas redundantes o de reserva como una me

dida de seguridad es bien conocido en relacibén con las
aplicaciones de cambios de via en ferrocarriles y no es

necesario representarlas en los dibujos.
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El sistema de cambio de via 10 incluye, adicio
nalmente, medios en el vehiculo 12 (Fig. 2) para aplica-
cidén con unas respectivas de las superficies de guia 52;
58, 71 y 72 (Fig. 4) al pasar el vehiculo por el empalwe
32. BSiguiendo con referencia a las Figs. 4 y 5, ¥ afladien
do la referencia a la Fig. 6, el conjunto de rueda de’
guia izquierda delantera 24 tiene un elemento 82 de bas—
tidor alargado unido por una parte central del mismo al
extremo de la izquierda de la estructura alargada 21 y
extendiéndose convenientemente en sentido horizontal apro
ximadamente perpendicular a la estructura alargada 21,
La rueda de guia izquierda delantera 29 estd fijade 4, F
convenientemente situada debajo de, el extremo delantero
del elemento de bastidor 82 sobre cojinetes adecuados
asentados coaxialmente dentro de la rueds de guia 29 y
orientados de tal modo que la rueda de guia 29 es girato
ria libremente alrededor de un eje geométrico de rotacién
sustancialmente perpendicular a la via 13, Un rodillo de
guia izquierdo delantero 83 estd fijado de modo similar
al elemento de bastidor 82 y esti situado encima del ele
mento de bastidor 82 y por detrés de la rueda de guia 29,
sobre un montante vertical 85 conectado al elemento de
bastidor 82. El elemento de bastidor 82 y la rueda de guia
29 estln situados debajo de las partes més inferiores del

carril de guia movible 63 y del-segundo, carril de guia
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fijo 57, y estén por tanto fuera de contacto con los ca-
rriles de guia 63, 57 durante el paso del vehiculo 12
(Fig, 2) a través del empalme 32, El montante 85 que%SOQ
porta al rodillo de guia 83 se extiende hacia arriba.lo
suficiente para situar el rodillo de guia 83 en coinci-
dencia horizontal con los carriles de guia segundo y ter
cero 57, 63, Como se ve mls claramente en la Fig. 6, ei
rodillo de guia 83 esté, de preferencia,.desplazado en
direccidén hacia la primera parte de pared de guia adya-
cente 43, con respecto a la rueda de guia 29, pero:es.de
difmetro suficientemente pequefio, con relacidn al difme~
tro de la rueda de gula 29, para que al éktar en conbce-
to la rueda de guia 29 con la primera pafte de pared de
gula 43 adyacente a la:estructura de carril movible 61,
cuando la estructura de carril movible estd en su posicién
primera o de "paso directo" el rodillo de guia 83 estd

en coincidencia con la:primera superficie de gufa 71 y
situado entre la primera superficie de guia 7l-yfla pri;
mera parte de pared de guia 43. Anélogamente,ral estar

la rueda de gufa 29 adyacente a la segunda estructura de
carril fijo 55 y en contacto con la primera parte de pa=.
red de gufa 43, el rodillo de gufa 83 queda situado entfe
la primera parte de pared de guia y la superficie de guia
58 del segundo carril de guia 57 y en coincidencia con

la superficié de guia 58 del segundo carril de gufa 57.
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El rodillo de guia 83 esti orientado de tal modo que su
parte més exterior, es decir, su parte de borde més ale-
Jada del vehiculo 12 (Fig. 2) y enfrentada a la primerai
parte de pared de guia 43, estﬁ espaciada hacia dentro ..
5 desde el borde més exterior de la rueda de gulia 29 lo su
ficiente para que el rodillo de guia 83 deje libre ei'ég
tremo delantero 67 del tercer carril de gula 63 al estar
el conjunto de rodillo de guia 24 adyacente a la estruc-
tura de carril movible 61 cuando la misma esti en su se-
10 gunda posicidn, como se ha ilustrado en lineas de trazos
en la Fig. 6; convenientemente, el espaciamiento horizon
tal entre las respectivas partes més exteriores de la
rueda de gufa 29 y el rodillo de gufa 83 es aproximada-
mente igual al grueso del tercer carril de guia 63 que |
15 se extiende hacia abajo, de modo que, al entrar el #ehicg
lo 12 (Fig. 3) en el empalme 32 desde el primer extremo
33 del empalme, el rodillo de gufa 83 no hace impacto
brusco sobre el borde delantero del tercer carril de guia
63. Como se ha ilustrado en las Figs. 4 y 5, el conjunto
20 de rueda de gula derecha delantera 25 correspond#;al con
| junto de rueda de guia izquierda delantera 24 e incluye
un rodillo de guia 84 y una rueds de gula 30, estando si
tuado el rodillo de guia entre la segunda parte de pared
de guia 44 y la superficie de guia 52 del primer carril

25 de guia 51 al hacer contacto la rueda de gula delantera
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derecha 30 con la segunda parte de pared de gula 44 adya-
cente al primer carril de guifa 51,

El conjunto de rueda de guia trasera izquiexda
26 (Pig. 2) es simétrico con respecto al conjunto de ree
da de gula delantera izquierda 24, pero esté conveniente
mente invertido de delante a detrds; en el vehiculo 12
descrito en la Solicitud de Patente antes citada, el con
junto de rueda de guia trasera izquierda 26 esté desting
do a seguir le trayectoria del conjunto de rueda de guia
delantera izquierda 24 cuando se estd desplazando el ve-
hiculo 12 en direccibn hacia adelante, y el conjunto de
rueda de guia delantera izquierda 24 estd destinado a sg
guir al conjunto de rueda de guila trasera izquierda 26
cuando el vehiculo 12 se desplaza en el sentido opuesto.
En un sistema en el cual circule el transito en ambos sen
tidos, y como se ha ilustrado en la actual realizacidn pre
ferida, los conjuntos de ruedas de guia izquierdos 24, 26
estdn también construidos simétricamente con respecto a los
conjuntos de ruedas de guia derechos 25, 27, respectivamen-
te, de modo que los rodillos de gula de cada rueda de guia
pueden aplicarse a unas respéctivas de las superficies
de guia 52, 58, 71, 72 durante el movimiento del vehicu-
lo 12 en uno u otro sentido a lo largo de la guia 11,
asi como durante el funcicnamiento del vehiculo cuando

el mismo es girado para que mire en sentido opuesto. Anéd-
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logamente, en tal sistema de dos sentidos la primera es-
tructura de carril fijo 49, ¢on su primer carril de guia
51, esté situada por encima de la via 13 3y espaciada de:
la segunda parte de pared de gufa 44 simétricamente: con
respecto’a la posicidén de la segunda estructura de carril
£ijo 55, y a la estructura de carril movible 61 con rela
¢ibn a la primera parte de pared de guia 43 y a la via
13, para permitir la aplicacidn de las respectivas super
ficies-de gula con las respectivas ruedas de gufa adya--
centes cuando. se gira el vehicwlo 12 para que mire en el
sentido opuesto.

1.~ - Para“los expertos en la técnica serd evidente-
que ‘los conjuntos de ruedas de guia 24, 25, 26, 27 y:los
carriles de gufa 51; 57, 63 pueden invertirse‘(no—iiuse;
trado) de-tal modo que los carriles de gufa .51, 57, 63.
B¢ proyecten hacia arriba y los ceonjuntos de ruedas de
gufa se proyecten hacia abajo. No obstante,. la realiza-,
ei:bn preferida de las Figs. 246 proporciona la ventaja. -
de- que las-partes de carril horizontal 50, 56 y 62.sir-
ven para cubrir y proteger las superficies de gula y los-
econjuntos de ruedas de gula. La parte horizontal 62 de
la estructura de carril movible se extiende- sobre. el bor
dillo adyacente 42, en-las pesiciones tanto primera como
segunda-de la estructura de carril 63, de modo que se-im

pide con ello que los objetos extraifios:queden aprisiona-
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dos entre la estructura de carril movible 63 y la primera
parte de pared de guia 43, ’
A continuacibn se deseribird el funcionamiento
del sistema de cambio de via 10 con respecto a su uso con
el vehiculo 12. En resumen, y con referencia a las Tigs.
2y 3, se verd que la estructura sencilla de carr11 movi-
ble 61 sirve para guiar un vehiculo 12 que entra en-el em
palme 32 desde el primer extremo 33 del empalme hacia las
salidas primera o segunda 40, 41, y que una respectiva de
las estructuras de carril fijo 49, 55 sirve por tanto pa-
ra guiar continuamente el vehiculo a lo largo de su curso
inicial y a través de la salida seleccionada. Supongamnos
primeramente que se desea conducir vehiculos que se des-
plazan en la direccidn indicada por la flecha 15 a través
de la primera salida 40 y a la segunda parte de gula 36,
Si la estructura de carril movible 61 esté en su segunda
posicibn, como se ha ilustrado en la Fig. #, los medios
actuadores 74 son activados por una sefial de control (de
acuerdo con los métodos conocidos en la técnica) y hacen
girar al eje 75 y al brazo giratorio 76 en sentido a iz~
quierdas, tal como se ve desde arriba, de modo que el bra
zo de conexidn 78 es movido hacia la guia 11 y de tal ma-
nera que el extremo delantero 67 del tercer carril de guia
63 es movido hacia fuera desde la primera parte de pared

de gula 43 hasta que el tercer carril de gula 63 queda ali
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neado longitudinalmente con el segundo carril de guia fi-
Jo 57. La primera superficie de guia 71 del tercer carril
de guia movible 63 estf entonces equidistante a lo iérgo
de su longitud de la primera parte de pared de guiaf¢3;
Con la estructura de carril movible 61 situada por tanto
en su posicidn primera o de "paso directo", como se ha
ilustrado en 1la Fig, 2y ¥y al entrar un vehiculo 12 en el
empadsre 32 desde el primer extremo 33 del empalme, el con
Junto de rueda de guia delantera izquierda 24 se aplica
inicialmente con la estructura de carril movible 61, Con..
referencia a la Fig. 6, la rueda de gufa 29 del conjunto
de rueda de gufa delantera izquierda 24 esté en contacto
con la primera parte de pared de gufa 43 al entrar el
vehfculo 12 (Fig. 2) en el empalme, y el rodillo de gsuia
83 del conjunto de rueda de gufia 29 entra en el espacio.
entre la primera superficie de guia 71 y 1la primera parte
de pared de gufa 43, para quedar aprisionado por la es-
tructura de carril movible 61, Al avanzar el vehicule 12
8 lo largo del empalme 32, el empalme se ensancha, y la
segunda parte de pared de guia 44 diverge de la primera
parte de pared de guia 43 y deja de hacer contacto con la
rueda de guia'30 del conjunto de rueda de guia derecho 25,
En este punto, el conjunto de rueda de guia delantera iz~
quierda 24, exclusivamente, sirve para guiar el vehifculo

124 el rodillo de guia 83 esté destinado a rodar contra
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la primera superficie de gula 71, y sirve para evitar que
la estructura de séguidor alargada 21 se desvie separindo
se de la primera parte de pared de guia 43; y la rueda de
guia 29 sirve para limitar el movimiento de la estructuara
alargada 21 en un sentido opuesto o hacia la primera par-
te de pared de gula 43. El conjunto de rueda de gula de-
lantera izquierda 24 se aplica subsigulentemente al segun
do carril de gula 57 (Fig. 4) de la segunda estructura de
carril fijo 55ycontinfa guiando el vehiculo 12 a través
del empalme 32 a lo largo de la primera parte de pared de
guia 4% hasta que el vehiculo sale del empalme a través de
la primera salida 40, en cuyo momento las ruedas de guia
29, 30 de los rodillos de gula 24, 25 se aplican a las pa
redes de guia 16, 17 de la segunda parte de guia 36 para
guiar sl vehiculo 12 a lo largo de la segunda parte de
guia. En el vehiculo 12 en que se emplea el sistema de di
reccidn descrito en la antes citada Solicitud de Patente,
los conjuntos de ruedas de gula traseras derecla e izquier
da 27, 26, no son activos en cuanto a la direccidn del
vehfculo 12 cuando el vehiculo se estd desplazando en una
direccidn haciaz adelante, y simplemente siguen a los res-
pectivos conjuntos de ruedas de gula delanteras derecha e
izquierda 25, 24. Por consiguiente, el conjunto de rueda
de guia trasera izquierda 26 siguela trayectoria del con-

junto de rueda de guia delantera izquierda 24 y queda tam
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bién aprisionado inicialmente por la estructura de carril
movible 61 y, subsiguientemente, por la segunda estrucdtu-
ra de carril fijo 55 al pasar el vehiculo a través dei em
palme 32,

“Alternativamente, si se emplea un vehiculo con
direcciones independientes delantera y trasera, es decir,
un vehiculo en el cual las ruedas delanteras 18 sean diri
gidas por los conjuntos de ruedas de gula delanteras 24,
25, mientras que las ruedas traseras 19 son dirigidas in-
dependientemente de las ruedas delanteras 18 por los -con-
Juntos de ruedas de guia traseras 26, 27, entonces el con
junto de rueda de gula trasera izquierda 26 sigue también
al conjunto de rueda de guia delantera izquierda 24, al
entrar el vehiculo en el empalme 32 desde el primer extre
mo 33 del empalme, y tambidn se aplica inicialmente a la
estructura de carril movible 61 y, subsiguientemente, a la
segunda estructura de carril fijo 55. El1 conjunto de rue-
da de gula trasera izquierda 26 de tal vehiculo sirve para
dirigir activamente las ruedas traseras 19 del vehiculo al
pasar éste por el empalme 32,

Al entrar el vehiculo 12 de la antes citada So-
licitud de Patente en el primer extremoc 33 del empalme 32
cuando la estructura de carril movible 61 estf en su posi
cibén segunda o de "desviar", como se ha ilustrado en la

Fig. 4, el tercer carril de gula 63 de la estructura de
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carril movible 61 tiene su parte delantera 67 situada ad-
yacente y muy prdxima a la primera parte de pared de gufa
43, de modo que el rodillo de gufa 83 del conjunto.de rug
da de gula delantera izquierda 24 hace contacto cox la se
gunda superficie de guia exterior 72, en vez de con:la
primera superficie de guia 71, desviando asi la estructu-
ra de seguidor alargada delantera 21 y el vehiculorl2, di
rigido por la estructura de seguidor 21, separéndolo de
la primera parte de pared de gula 43 y hacié la segunda
parte de pared de guia 44, & en general hacia la seégunda
salida 41. La rueda de guia 20 del conjunto de rueda de
guia delantera izquierda 24 estd situada debajo del teor-
cer carril de guia 6% y no hace contacto con el carril de
guia 63 durante el paso del vehiculo adyacente a la estrug
tura de carril movible 61, pero la rueda de guia 30 del
conjunto de rueds de guia delantera derecha 25 permanece
en contacto con la segunda parte de pared de guia 44, Por
consiguiente, el vehiculo 12 es dirigido por el rodillo
de guia 8% del conjunto de rueda de gufa delantera izquier
da 24 y por la rueda de guia 30 del conjunto de rueda de
gufa derecha 25 el rodar a lo largo de’ la segunda parte de
pared de gula 44 entre el primer ex%remo 33 del empalme y
la primera estructura de carril fijo 49.

Para los expertos en la técnica serf evidente

que.si la segunda superficie de guia 72 es de configura-
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eidn lineal plana a 1o largo de la longitud de la estruc-
tura de carril movible 61, y la segunda parte de pared de
gufa 44 que se enfrenta a la estructura de carril movible
61 estd curvada, habri una ligera desviacidn en el aspa=
5 ciamiento entre la segunda supsrficie de gula 72 y la se-
gunda parte de pared de guia 44 a lo largo de la longitud
de la estructura de carril movible 6l, cuya desviacidn es
méxima en la parte media de la estructura 61 de carril no
vible. Puesto que la divergencia de la segunda parte de
10 pared de guia 44 es de preferencia gradual, esta diferen-
cia en el?ancho de via efectivo es compensada normalmente
por una ligera holgura entre ios conjuntos de ruedas-de -
guia 24, 25 y 1a segunda parte de pared de guia 44 y 1la
segunda superficie de gufa 72, y por la elasticidad de las
15 ruedas de guia 29, 30, Como otra alternativa, sin embargo,
‘ la longitud de la segunda parte de la pared de guia 44
que se enf?enta a la estructura de carril movible 61 .es
de configuracién sustancialmente plana(no ilustrada) en-
tre el primer extremo 33 del empalme 32 y la primera es-
20 tructura de carril fijo 49, en cuyo caso la distancia en-
tré la segunda parte de pared de gufa 44 y la segunde su-
perficie de gula 72 permanece comstante. En otra modifica
cibn, ilustrada en la Fig. 7, la estruétura—de carril mo-
vible 61A estd construida con el tercer carril de gufa

25 vertical 63A de un perfil tal que la segunda superficie
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de gula externa 724 se curva hacia dentro al aproximarse
al centro de la estructura de carril de guia 61A y hacia
fuera en la direccibn a lo largo del carril de guia_634 :
hacia las dos partes extremas 67A, 68A del carril de ggia
63A. Ia segunda superficie de guia externa 72A esté curva,
da para corresponderse con la curvatura de la segunda par
te de pared de guia opuesta 44 (Fig. 4) que. se enfrenta a
la estructura de carril movible 61A y estd situada de tal
modo que el espaciamiento entre la segunda superfiqieAde
guia 72A y la segunda parte de pared de guia 44 es unifor
me cuando la estructura de carril movible 61A estéd en su
segunda posicién. Fl carril de guia 63A es entonces situa
do inmediatamente encima del bordillo adyacente 42 (no
ilustrado) a fin de que su primer extremo 67A pueda sef.
pivotado sobre el bordillo para llevar a la segunda super
ficie de guila 72A aslineacidn aproximada con la primera
parte de pared de guia 43A, cuando el cafril de guia 634
estd en su segunda posicibn, para aplicacibén con el rodi-

1lo de. guia 83, 7

Con respecto a la reslizacidn de las Figs. 4 y-
5, puesto que el espaciamiento entre el tercer carril de -
guia 63 y 1la segunda parte de pared de guia 44 desde el
segundo extremo 68 del tercer carril de éuia 63, cuando --
la estructura de carril movible 61 esté en su segunda;po-

sicidn, es aproximadamente igual al espaciamiento entre

L
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las paredes de guia izquierda ¥ derecha 16, 17 de la guia
11, cuando la estructura de carril movible 61 esti en su
segunda posicidn, el conjunto de rueda de guia delantera
derecha 25 se desplaza contra la segunda parte de pared de

gula 44 al aproximarse el conjunto de ruedas de guié dere-—

~che 25 a la primera estructura de carril fijo 49. Como se

he ilustrado més claramente en la Fig. 5, la rueda de guia
delantera derecha 30 se ditfa entonces por debajo de 1la
parte mls inferior del primer carril de guia fijo 51 T
queda libre de contacto con el carril de gufa 51, pero de
preferencia hace contacto con, y rueda lo largo de, ié-sg
gunda parte de pared de guia 44, El rodillo de guié 84
del conjunto de rueda de gula delantera derecha 25 esté

en coincidencis con la superficie de gula 52 del primer
carril de guila fijo 51, entra en el espacio entre la super
ficie de guia 52 del primer carril de guia y la segunda
parte de pared de guia 4%, y luego queda cogido por la pri
mera estructura de carril fijo 49. Como se ha ilustrado
en la Fig. 3, el vehiculo 12 continfia luego a través del
empalme 32 a lo largo de la segunda parte de pared de guia
44, siguiendo el conjunto de rueda de guia trasera dere-
cha 27 al conjunto de rueda de guia delanﬁera derecha 25 -
¥ llegando también a ser cogido por la primera estructura
de carril fijo 49. La estructura de carril 49 retiene por

tanto al vehiculo 12 a 1o largo de la segunda parte de pa
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red de gula 44 hasta que el vehiculo 12 pasa a través de
la segunda salida 41 y va a la tercera parte de guia 37.
Es pues evidente que el vehiculo 12 puede ser dirig;do‘sg
lamente por un carril de guia fijo de configuracién_der
forma de L, en cooperacidn con la parte'de pared de guia
adyacente, y tal disposicidén se emplea convenientemente
més alléd del empalme 32 en una realizacidn alternativa
(no ilustrada) en la cual solamente se emplea una pared
de guia a lo largo de la via. Serd evidente que el cambio
de via 10 estd también destinado para el paso de vehicu-
los que se estén desplazando en direccidn o?uesta 0 Jue
entren en el empalme desde una de las salidas 40, 41. ILa
estructura de carril movible 61 esté situada en su prime-
ra posicidn para recibir los vehiculos que entran desde la
primera salida 40 y en su segunda posicibén para recibir
los vehiculos que entran desde la segunda salida 41,

De la anterior descripcidn puede verse que el
sistema de cambio de via 10 comprende un aparato de cambio
de via relativamente sencillo, y sin embargo eficaz, pars
sistemas de transporte con guia. La primera superficie de
guia 71 del tercer carril de gufa movible 63, en coopera-
cibn con el conjunto de rueda de guia delantera izquierda
24, comprende unos primeros medios de guiado para guiar
el vehiculo 12 a lo largo de la primera parte de pared de

guia 43 (o bien para obligar al vehiculo a desplazarse a
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lo largo de la primera parte de pared de guia) y hacia

la segunda parte de gufa 36 al entrar el vehiculo i2 en.
el empalme 32 desde el primer extremo 33 del empalme cuan
do el tercer carril de guia 63 estd en su primera posicidn;
Y la segunda superficie de guia 72, en el fercer carrii

de guia, en cooperacidn con el conjunto de ruede de guia
delantera izquierda 24, comprende unos segundos mediss de
guiado para desviar el vehiculo desde la primera parte de
pared de guia 43 y guiarlo hacia la segunda parte de guia
44 (y bhacia la tercera parte de guia 37) al entrar el vehicu
lo 12 en el empalme 32 a través del primer extremo 33 del
mismo cuando el tercer carril de guia 63 esté en .su- segun
da posicibn, como se ha ilustrado en la Fig. 2. Anfloga-~ -
mente, la superficie de gufa 58 del seguﬁdo carril de guia
fijo 57, en cooperacién con el conjunto de rueda de guia
delantera izquierda 24, comprende unos terceros medios de
guiado para obligar y guiar al vehiculo a travds del em-
palme 32 a lo largo de la primera parte de pared de guia
43 y a través de la primera salida 40, al ser inicialmen-
te,obiigado 0 guiado el vehiculo 12 3 1o largo de la pri-
mera parte de pared de guia 43 por 1la primera'superficie
de ‘guia 71 del tercer carril de gufa movible 63. La super
ficie de guia 52 del primer carril de guia fijo, en coope.
racidén con el conjunto de rueda de guia delantera derecha

25, comprende unos cuartos medios de guiado, para guiar al
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vehiculo 12 a través del empalme 32 a lo largo'de la segun
da parte de pared de guia 44 (obligando al vehiculo a des
plazarse a lo largo de la segunda parte de pared de-guia)
¥y a través de 1la segunda salida 41 al ser inicialmente’
desviado el vehiculo 12 hacia la segunda parte de péred

de guia por la segunda superficie de gufa 72 del carril

de guia movible 63, o por los segundos medios de guiado.
Puede considerarse también que éada uno de los terceros vy
cuartos medios de guiado comprende unos medios de seguimien
to o conjuntos de ruedas de guia 24, 25 respectivos, ﬁonﬁg
dos en el vehiculo 12, y una superficie alargada respecti-
va (superficiesde guia 58.y 52, respectivamenté) distinta
de las partes de pared de guia adyacentes 43, 44, que tie
nen extensidn vertical, y situada de modo fijo con rela~
cidén a las partes de pared de guia 43, 44, E1 rodillo de
guia 83 del conjunto de rueda de guia delantera izquiefda
24 constituye tambiédn unos primeros medios de seguimiento
del carril de guia para splicacidn de modo movible con’ la
primera superficie de guia 71 del tercer carril de guia

63 y, subsiguientemente, con la superficie de guia 58 del
segundo carril de gula 57, al pasar el vehiculo 12 a tra-
vés del empalme 32 desde el primer’ extremo 33 del empalme
cuando el tercer carril de guia estd en su primera posicidn
Y, al estar alternativemente el tercer carril de guia 63

en su segunda posicidn, para aplicacidn de modo movible
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con la segunda superficie de guia 72 del tercer carril de
guia. El rodillo de guia 84 del conjunto de rueda de guia
delantera derecha 25 constituye tambidn unos segundas ne-
dios de seguimiento montados en el vehiculo 12 para aplica
cidn-de modo movible con los cuartos medios de guiado, es
decir, con la superficie de gula 52 del primer carril de
guia fijo 51, al ser inicialmente desviado el vehiculo 12
hacia la segunda parte de pared de gula 44 por la segunda
superficie de guia 72 del carril de guia movible 63.
Aungque los conjuntos de ruedas de guia 24, 25,
26, 27 de las Figs., 2.6 constituyen ejemplos de unaw=reali
zacidén preferida, son posibles obras construcciones nudi-

ficadas. Por ejemplo, puede ser deseable, por razones de

seguridad, emplear ruedas de gufa y rodillos de guia re-

dundantes o de reserva, como se ha ilustrado en la Fig. 8.
En’esta modificacibn, el bastidor 82A esti agrandado y ex
tendido de modo que puede tambidn servir de soporte a una
segunda rueda de guia redundante o de reserva 220 y a un
rodillo de guia redundante o de reserva 83A situados por
detrds de, y en coincidencia con, la rueda de guia 29 y

el rodillo de guia 83, respectivamente. La rueda de guia
29A y el rodillo de gufa 83A sobrantes son una y otro de
difmetros ligeramente inferiores a los de la rueda de guia
principal 29 y rodillo de guifa 83 correspondientes respec

tivamente, de modo que solamente la rueda de guia princi-
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pal 29 y el rodillo de guia 83 se usan normalmente. En ca
so de que el rodillo de guia 83, por ejemplo, falle duran
te el funcionamiento del vehiculo 12, el rodillo de guia
rédundante 29A sirve entonces para aplicarse a la reéﬁéc—
tiva superficie de gula adyacente 58 para asegurar vn fun
cionamiento continuo y sin fallo. Ademés, aunque el siste
ma de cambio de via 10 es perfectamente adecuado para uso
en sistemas de transporte con gula que sirvan para trans-
portar tanto pasajeros como carga, estd también destirado
para uso en sistemas de guia menos complicados, tales zo-
mo los destinados para transporte de carga exélusivamente.
En tales sistemas el ruido y las vibraciones durante el
funcionamiento del sistema pueden no ser tan objetables
como lo son durante el transporte de pasajeros, y puede
ser aplicable una forma de construccibdn més sencilla y .me.
nos costosa. Por ejemplo, aunque se prefiere el uso de ro
dillos de gufa libremente giratorios (83, 84) montados pa
ra aplicacibén con superficies de gula respectivas de los
diversos carriles de guia 51, 57 y 63, en sistemas menos
complicados pueden no ser necesarios los rodillos de guia
giratorios. En una configuracidn alternativa, como la ilug
trada en las Figs. 9 y 10, el rodillo de guia 83 (Figs.
4-6) del conjunto de rueda de gula delantera izquierda 24
(asi como los rodillos de guia de los otros conjuntos de

ruedas de gula) estd sustituido por un miembro alargado
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con la superficie de guia 58, 6 bien, alternativamente,

con las superficies de guia 71 & 72 del carril de guia mo

" vible 63 (Fig. 6). E1l miembro vertical 87 sirve por vaabto
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para la misma finalidad que el rodillo de gula 83 de las
Figs. 4 y 5. El miembro vertical 87 estd, de preferencia,
acabado con una superficie pulimentada pare reducir al mi
nimo el rozamiento entre el miembro 87 y las superficies
de guia 71, 72, y las superficies de gula estén recubier-
tas con un agente reductor del rozamiento, tal como grasa
o grafito. En las Figs. 11-13 se ha ilustrado (con la -de-.
signacidn 24C) otra modificacibn del conjunto de rueds de
guia 24, Se emplea una sola rueda de guia 29C tanto como
rodillo de guia para aplicacidn con las respectivas super
ficies de guia, y como rueda de guia para guiar el vehicu
lo 12 a lo largo de la guia 1l. La finica rueda de gula 29C
estd construida y situada de modo similar a como lo esté
el rodillo de gula delantero izquierdo 83 de la realizacién
preferida de la Fig. 6, pero se extiende hacia fuera, ha-
cia la pared de gula 43 y més alld del bastidor 820, de mo
do que puede rodar libremente a2 lo largo de la pared de
guia 43 y guiar por tanto al vehiculo 12 como lo hacen,
las ruedas de guia de las estructuras de rueda de guia de
la realizacidn preferida, Como se ve en la Fig. 12, el o

dillo de gula 29C rueda a lo largo de la primera parte de
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pared de guia 43 y a lo largo del segundo carril de guia
57, de la segunda estructira de carril fijo 55; En la Fig.
13, la realizacidn de las Figs. 11 y 12 esté situade cuan
do la finica rueda de guia 29C rueda contra la seguni#-su—
perficie de guia 72 de la estructura de carril movible 61
cuando la estructura de carril 61 estd en su posicidn se-
gunda o de "desviar". Una ventaja de la realizacién prefe
rida de las Figs. 2-6, comparada con la realizacidn de
las Figs., 11-13, estriba en que los rodillos de guiary
las ruedas de gufa giran en un solo seﬁtido de rotacidn
en todos los casos. En la modificacidén ilustrada en les
Figs. 10-13, sin embargo, puede hacerse que la finica rue-
da’de guia 29C rucde alternativamente contra la primera
parte de pared de gula 4% y, por ejemplo, contra la super
ficie de guia 58 del segundo carril de guia 57 (Fig. 12)
haciendo que su sentido de rotacidn se invierta bruscamen
te ¥ originando por tanto mayor desgaste del rodillo 29C
que el que se produce con la realizacidn de las Figs. 2-6,
Este efecto puede reducirse al minimo cargando la direccién
del vehiculo 12 de tal modo que el vehiculo tienda a apo-
yar hacia la izquierda o hacia la derechaj segin los prin
cipios bien conocidos en la técnica.

Aungue hasta aqul se ha descrito el sistema de
cambio de via 10 con referencia a su uso con una guia 11

de forma de U, el mismo no queda limitado a tal aplicacibn.
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Existen otros sistemas de guia en los cuales los vehicu—
los no son guiados por paredes de guia verticales sino que,
por el contrario, estén destinados a seguir otros mEQigs
d¢ guiado, tales como un carril de guia que se extienda pa
ralelo a la via. Por ejemplo, y con referencia a la Fig,
14, un sistema de cambio de via modificado 10C estd insta
lado en un sistema de gufa en el que se emplea una guia
11C que tiene un carril de guia central 81 para guiar a

un vehiculo 120, en vez de las paredes de gula izquierda

¥ derecha 16, 17 (Fig. 2), consistiendo la guia alternati
va 11 C solamente en una via horizontal 13C ¥ en el carril
de guia central 81 que se proyecta hacia arriba desde la’
misma y éue se extiende paralelamente a la direccién de
desplazamiento. Un vehiculo 12C similar al vehiculo 12 de
las Figs. 2 y 3 tiene también estructuras de seguidor alar
gadas delantera y trasera 21C, 22C, El vehiculo 12C tiene
también ruedas de guia montadas horizontalmente para se-
guir superficies de gufa apropiadas, pero las ruedasde
guia, tales como las ruedas de gﬁia delanteras izquierda

y derecha 29C, 30C, estén destinadas a aplicarse con, ¥y a
rodar sobre, respectivas superficies laterales opuestas

del carril de gula central 81 para guiar al vehiculo 12C.

‘Las ruedas de gufa delanteras tipicas 29C, 30C estn monta

das horizontalmente por debajo de la estructura alargada

delantera 214, por ejemplo adyacentes y a uno Yy otro lado
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del centro de 1z misna.,

Con referencia a la Fig. 16, la estructura se-
guidora delantera representativa 21C tiene tambidn rodillos
de guia izquierdo y derecho 83C, 84C montados respectiva-

5 mente sobre las partes extremas izquierda y derecha de la
estructura seguidora 21C y que ¢ada uno de ellos se Pro-
yecta hacia arriba desde ella, siendo los rodillos:de'guia
izquierdo y derecho de sustancialmente la misma configura
cidn que los rodillos de guia %lustrados mediante el fni-

10 co rodillo de gula 29C de las Figs., 11-13,

Un empalme 32C de partes pPimera, segunda y ter
cera 34C, 36C, 37C, de la guia 11C, es de una configura-
cibén en planta similar a la del empalme 32 (Figs. 2 3y 3)
del sistema de gula inicialmente descrito en el que se em

15 plea una guia de forma de U. E1 empalme 32C estd provisto
de estructuras de carril fijo primera y segunda 49C, 55C
y de una estructura de carril movible 61C. Las estructu-
ras de carril fijo 49C; 55C estdn situadas como lo estin
las estructuras de carril fijo primera y segunda 49, 55

20 de la realizacidén de las Figs. 2-6, pero estén convenien-
temente soportadas por una pluralidad de montantes verti-
cales 90 espaciados entre si a lo largo de ambos lados del
empalme 32C, La éstructura de carril movible 61C estd so-
portada por el Gnico cojinete 65, el cual estd asentado s

25 bre un cimiento aded¢hado 9. Se han previsto, ademis, me-
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dios actuadores 74 para situar en posicidn la estructura
de carril movible 61C, como en la.anterior realizacién.
Con referencia a la Fig, 16, las estructuras de carcil fi
Jo #9C y 55C son de configuracidn de forma de U, teniendo
cada una dos ramas que se proyectan hacia abajo espacia-
das entre si 92, Las estructuras de carril fijo 49C, 55C
estén destinadas a aplicarse a respectivos rodillos de
gula 83C, 84C cuaﬁdo los rodillos quedan situados entre
las ramas 92 de una respectiva de las estructuras de ca-
rril fijo, estando situados los rodillos de guia 83C, 84C
en coincidencia horizontal con las ramas R y siendo de
didmetros menores que el espaciamiento entre las ramas de
las respectivas estructuras de carril. Las .pespectivas ra
mas interiores 92 de cada estructura de carril fijo 490,'
55C (las cuales estfn més préximas al centro del empalme
32C) tienen superficies de guia 52¢ ¥y 58C que se corres-
ponden con las superficies de guia 52, 58 de las Figs.
2-6., La rama exterior opuesta 92 de la primera estructi-
ra de carril fijo 49C define una superficie de guia 59 que
estd enfrentada a la superficie de guia 52C, y 1la rama-
exterior 92 de la segunda estructura de carril £ijo 55C
define una superficie de gufa 60 que estd enfrentada a la
superficie de gufa 58C.

Con referencia ahora a la Fig. 15, la estructu-

ra de carril movible 61C es también de configuracidn de -
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seccidn transversal de forma de U en la mayor parte de su
longitud y tiene un tercer carril de guia 63C que se'pro—
yecta hacia abajo y que tiene superficies de guia;priﬁéra
v segunda 71C y 72C correspondientes a las superficies de
5 guia primera y segunda 71 y 72 del tercer carril de éuia
movible 63 de la realizacidén inicialmente descrita. Lz
primera superficie de guia 71C es plana a lo largo e la
longitud de la estructura de carril movible 61CG, mientras
que la segunda superficie de gula 72C estéd curvada y di-
10 verge de la primera superficie de gula 71C hacia les dos
extremos del carril de guia 63C, como en la realizaciéﬁ
ilustrada en la Fig. 7. La estructura de carril movible
61C tiene ademds una rama exterior 94 espaciada de la ter
7 cera estructura de carril 63C y que define una tefcera su
15 perficie de guia 95, la cual estd enfrentada a la primersa
superficie de guia 71C y que se extiende paralelamente a
ésta.
El funcionamiento del sistema de cambio de via
modificado 10C de las Figs. l4-16 es esencialmente el mig
20 mo que el de la anterior realizacidn, pero difiere de aquél
en que: £1) el vehficulo 12C es guiado por el carril de guia
centrado 81 al entrar en el empalme 32C, y (2) las estruc
turas 49C, 55C y 61C de cerriles de forma de U son operan
tes para aplicacidn con los respectivos.rodillos de guia

25 (83C, 84C) sin cooperacién adicional de las partes de pa-
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red de guia adyacentes tales como las partes de pared de
gula primera y segunda 43, 44 de las Figs. 2 y 3. Como se
ha ilustrado en la Fig. 15, la estructura seguidora zlar-
gada delantera 21C estd centrada dentro de la guia 11 por
aplicacién de las ruedas de guia 29C, 30C con el carril
de guia central 81 al aproximarse el vehiculo 12C al em-
palme 32C mientras estd en la primera parte de guia 34C,
El rodillo de guia delsntero izquierdo 83C estd entonces
en coincidencia con la estructura de carril movible 61C
al entrar el vehiculo 12C en el empalme 32 desde la prime
ra parte de gula 34C, y el rodillo de guia 83C queda en
aplicacidn con una respectiva de las superficies de gula
71C, 720 como en la realizacibn inicialmente descrita. Si
guiendo con referencia a la Fig. 15, el rodillo de guia
delantero izquierdo 83C (ilustrado en lineas de trazos al
aplicarse inicialmente a la estructura de carril movible
61C) se aplica a la segunda superficie de guia exterior
72C al estar la estructura de carril movible . 61C en su
segunda posicidn, y la segunda superficie de guia 72¢ deg
via gradualmente a la estructura de seguidor 21C y al
vehiculo 12C (Fig. 14) hacia el lado opuesto del empalme -
32C o, en general, hacia la tercera parte de guia 37C (Fig.
14). La suave curvatura de la superficie exterior 72C (y
de la superficie 72A de la Fig. 7) sirve para reducir al

minimo las sacudidas, mis exactamente el régimen de acele
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racién lateral del vehfcunlo) hacia el lado opuesto del em
palme 32C y, debido a la inercia del vehfculo 12C que acs-
tla contra la fuerza de desviacidn ejercida por la segun-
da superficie de gula 72C, el vehfculo continia rodando a
lo largo de la estructura de carril movible 61C con su ro
dillo de guia delantero izquierdo 83C en contacto con la
segunda superficie de guia 72C hasta que la estrudﬁufa de
seguidor 21C pasa por la estructura de carril movible 61C.
Alternativamente, la segunda superficie de guia 72C puede
ser de una curvatura continuamente creciente, desde su ex
tremo delantero hasta su segundo extremo (no ilustrado).
Como se ha ilustrado en lineas de trazo lleno en las F{gs.
15 y 16, el rodillo de gufa delantero derecho 83C queda
cogido entre las ramas que se extienden hacia abajo 92 de
la primera estructura de carril fijo 49C antes de que la
estructura de seguidor 21C pierda el contacto de guiado
con la segunda superficie de gufa 72C de la estructura de
carril movible 61C y la primera estructura de carril fijo
49C sirve entonces para guiar al wvehiculo 12C a través
del empalme 32C y sobre la tercera parte de guia 37C. Al-
ternativemente, si la estructura de carril movible 61C es
té en la primera posicidn, en la cual estd alineada longi -
tudinalmente con la segunda estructura de carril fijo 35Cy
la rueda de guia delantera izquierda 83C queda cogida en-

tre las superficies de guila primera y tercera 71C y 95 de
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la estructura de carril movibie &1C v el vehiculo 12C es

guiado a lo largo del lado izquierdo del empalme 32C por .
la estructura de carril movible ¥s subsiguientemente?-por
la segunda estructura de carril fijo 550, trasrlo éuéijsg
le del empalme por la segunda parte de guia 36C. Como en

la anterior’realizacibn de las Figs. 2-6, los rodillos de
guia de la estructura seguidora trasera 22C estén destina
dos a seguir a los rodillos de guia delanteros 83C, 84C,

respectivamente, Cuando se emplean las estructuras de ca-
rril de forma de U, de las que son ejemplos las estructu-

ras de carril 49C, 55C, 61C, con vehiculos 12C que tengan

rodillos de gufa finicos, de los que son ejemplo 1los redi-

1llos de guia 83C, 84C, puede ser deseable reducir al mini
mo las fuerzas de rozamiento creadas por el movimiento de
oscilacién hacia delante y hacia atris de los rodillos de
guia, cuando quedan cogidos entre las ramas que se proyec
tan hacia abajo de las respectivas estructuras de carril.
Ello se logra convenientemente cargando la direccidn del

vehiculo 12C hacia 1la izquierda, de acuerdo con las préc-
ticas bien conocidas en la técnica de la sutomocidn y co-
mo se ha mencionado con respecto a la realizacidn de las

Figs. 10~12, a fin de hacer que el vehiculo 12C apoye gra

dualmente hacia su izquierda de modo que los rodillos de .

guia hagan contacto normalmente con solamente una de las.

superficies de gufa definidas por las ramas verticales de
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lag estructuras de carril. Es deseable una carga hacia la
izquierda, en vez de hacia la derecha, en este caso, para
impedir que el vehiculo 12C oscile separidndose de la ce-
gunda superficie de guia 72C de la estructura de cafril

5 movible 61C cuando la estructura de carril movible 61C es
t4 en su segunda posicidn. |

Como en la realizacién de las Figs. 2-6, la.rea

lizacidn de las Figs. 14-16 proporciona un sistema dé cam
bio de via fiable y eficaz, adecuado para uso continuo en

10 un sistema de gula. La primera superficie de guia 71C- del
tercer carril de guia movible 63, en cooperacidn con el.
rodillo de guia 83Cycon la superficie de guia 95, propur~
c¢iona unos primeros medios de guiado para guiar el vehicu
lo 12 hacia 1z segunda parte de guia 36C al entrar el

15 vehiculo en el empalme 32C desde la primera.parte de guia
340 cuando el carril de guia 63C esté en su primera posi-
cibn; y la segunda superficie de gula 72C del tercer ca-.
rril de guia 63C, en cooperacién con el rodillo de gufa
delantero izquierdo 83C, constituye unos segundos medios -

20 de guiado para desviar el vehfculo 12C hacia la tércera
parte de gula 37C al entrar el vehiculo en el empalme 32C
desde la primera parte de gufa 34C cuando la estructura
de guia movible 61C estéd en su segunda posicién. La super
ficie de guia 58C de la segunda estructura de carril fijo

25 55C, en cooperacidn con la superficie de gula adyacente
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60 y con el rodillo de guia delantero izquierdo 83C, cons
tituye unos terceros medios de guiado para guiar al vehicu
lo 12C a través del empalme 32C Y a la segunda parte de
guia 36C al ser guiado iniciaslmente el vehiculo pcr:ia
primera superficie de gula 71C del tercer carril de guia
movible 63, y la superficie de gufia 52C de la primera es-
tructura de carril fijo 49C, en cooperacidn con la super
ficie de guia adyacente 59 y con el rodillo de guia delan
tero derecho 84C del vehiculo 120, constituye unos cuar-
tos medios de guiado, para guiar el vehiculo 12C a través
del empalme 32C y a la tercera parte de guia 37C al ser
gulado inicialmente el vehiculo 12C por la segunda super-
ficie de guia 72C del tercer carril de gufa movible 63C.,
El tercer carril de gufa movible 63C (asi como
el tercer carril de gufs de las realizaciones de las Figs.
2-13 y 17-18, que se han de describir) comprende ademis
unos medios de guiado accionables para impedir al vehicu-
lo 12C girar hacia la tercera parte de guia 37C al entrar
el vehfculo en el empalme 32C desde el primer exbtremo 33
del empalme (Fig. 2) cuando el carril de guia movible est
en su primera posicidn, y para guiar un vehiculo hacia la
tercera parte de guia 37C al entrar el vehiculo en el em-
palme 32C desde el primer extremo del empalme cuando el
carril de guia movible 63C esté en su segunda posicibn.

Ané&logamente, la segunda estructura de carril fijo 55C (55)
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comprende también otros medios de guiado operantes para
guiar un vehiculo 12C a través del empalme 32C y a la se-
gunda parte de gufa 36C al ser obligado inicialmente el
vehiculo por el tercer carril de guia movible 63C. Pinal-
mente, la primera estructiura de carril fijo 49C (49) com-
prende todavia otros medios de guiado, los cuales son ope
rantes para guiar el vehiculo 12C a través del empalme
32C y a la tercera parte de guia 37C al ser guiado inicial
mente el vehfculo 12C hacia la tercera parte de gu£a7370
por el tercer carril de guia 63C, St

En otra modificacibén del sistema de cambio ‘de
via, identificada como el cambio de via 10D en las Figs. .
17 y 18, las estructuras 49C, 55C, 61C de carril de forma
de U de las Figs. 14-16 estén modificadas para permitir su
cooperacién con los conjuntos de ruedas de guia del vehicu
lo 24, 25, 26, 27 de la realizacidén preferida ilustrada en
las Figs. 2-6. Con referencia a la Fig. 18, la segunda es
tructura de carril fijo 55D, como ejemplo, tiene una rama
exterior 91B adyacente al borde del empalme 32D y una ra-
ma interior 91A como la estructura de carril 55C de las
Figs. 14-16, pero la rama exbterior 91B se proyecta hacia
abajo més alll de la rama interior 91A, en una distancia
suficiente para permitir su aplicacién con, por ejemplo,
la rueda de guia 29 del conjunto de rueda de guia 24, Por

consiguiente, la rueda de guia 29 y el rodillo de guia 83 es
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tén destinados a rodar contra las superficies interiores
enfrentadas entre si{ definidas por las ramas 91B y 914,
respectivamente, y se hace que la estructira de seguidor
21 siga la estructura de carril 55D. La estructura de ca-
rril movible 61D estd convenientemente formada con wna se
gunda superficie de guia curvada 72D, como en la realiza-
cidén de las Figs., 14-16.

El sistema de cambio de via modificado 10T es
operante de la misma manera que el de la realizacidn des-
crita con referencia a las Figs. 14-16. Se observari- que
la configuracidén de la estructura de carril asimétrica, de
las que es un ejemplo la estructura de carril 55D, es ade
cuada para guiar el vehiculo 12 a lo largo de la guia 11D
a través del sistema de guia., Como se ha ilustrado en la
Fig. 17, los carriles de gufa 81D de configuracidn en for
ma de U asimétrica descrita con respecto a la estructura
de carril 55D, estén convenientemente montados sobre mon-
tantes 90 & se extienden a lo largo de la via 13D, sirvien
do los carriles de guia 81D para guiar al vehiculo 12 por
la via 13D como lo hace el carril central 81 de la reali-
zacidn de las Figs. 14-16.

Con referencia a las Figs. 20 y 21, el cambio
de via 10' empleado en el sistema de guia 9 de la Fig. 1
es convenientemente de otra modificacidn destinada para

uso como un aparato de cambio de via "pasivo", Se observa
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rd que el empalme 3%2E tiene su extremo bifurcadb dirigido
hacia el trénsito que llega, es decir, en seﬁtido inverso
con respecto al del cambio de via 10 de las Figs, 2=6. Co
mo se ha ilustrado en la Fig, 19, una segunda guiafaondel
5 sistema de gula 9 se extiende convenientemente a lo largo
de la guia principal 19 ¥y sirve como un apartadero para
permitir la carga y descarga de pasajeros. La guia secun-
daria 20 incluye una entrada 99 ¥ una salida 100, "estando
conectada la entrada con la segunda salida 41 (Fig. 2) del
10 cambio de via 10 estando conectada la salida con le.coe
rrespondiente "salida" del segundo cambi® de v1a 10" pasi
vo dirigido en sentido opuesto, de tal modo que la guia
secundaria 20 confluye también con la via principal 19 (a
la primera parte de guia 34E), Con referencia a las Figs.
15 20 y 21, el cambio de via 10' tiene estructuras de carril
fijo primera y segunda 49E y 55E, y una estructura de ca-
rril movible 61E, correspondientes s las estructuras de
carril 49, 55 y 61 de la realizacibén de las Figs. 2-6, pe
ro no se emplea mecanismo actuador 74 alguno (Fig. 4)., Ia
20 primera estructura de carril fijo 49E incluye un primer
carril de guia fijo que se proyecta hacia abajo 51E que
define una superficie de guia 52E dorrespondiente a la su
perficie de gufa 52 de las Figs. 4-6, y' la segunda esfruc
tura de carril fijo 55E incluye un segundo carril de gufa

25 57E que se proyecta hacia:abajo, que define una superficie
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de guia S58E correspondiente a la superficie 58 de la rea-
lizacidn de las Figs. 2-6.

Un resorte de limina 101 estd unido con pernos
a la parte superior del bordillo que define la priméra
parte de pared de gqia 43E y estd situado adyacente al pri
mer eitremo 67E del tercer carril de guia 63E. El fééorte
de lémina 101 se extiende, aproximadamente en sentido ho-
rizontal, hacia la segunda estructura de carril fijo 55E
y esté situsdo inmediatsemente debajo de la parte horizon-
tal 62E de la estructura de carril movible 61E, e inzedia
tamente encima de la parte superior del bordillo 42E, Un
perno o pasador 102 esté fijado a la parte horizontal 62E
de la estructura de carril movible 61E y se extiende hacia
abajo a través de un 4nima formada a través de la parte
de carril horizontal 62E (Fig. 21) adyacente al tercer ca
rril de guia movible 63E y adyacente al extremo distante -
del resorte de lémina 101. El resorte de lémina 101 esté
cargado hacia el tercer carril de gufa vertical 63E ‘6 -ha-
cia fuera desde la tercera parte de pared de guia 43E 'y
estd situado en coincidencia con el pasador 102, de modo
que se aplica péra deslizamiento con el pasador 102 y em
puje 8l pasador y a la parte adyacente de la estructura
de carril movible 61E hacia fuera desde la segunda parte
de pared de guia 43E, Como se ha ilustradb en la Fig. 2i,

el resorte de limina 101 y el pasador 102 estfn situsdos
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encima del rodillo de gula 83 del conjunto de rueda de
gula delantero izquierdo representativo 24, de modo que
no se impide que el rodille de guia 83 haga contacte
con la primera superficie de gula Y1E y pase entre..da

5 superficie de guia 71E y la primera parte de pared de
guia 43E como en las realizaciones anteriormente desdn;
tas, También hay previstos medios para limitar el movi~-
miento de pivotamiento de la estructura de carril movi-
ble 61E, incluyendo de preferencia tales medios un miem

10 bro 113% saliente de forma de L, que tiene partes verti-
cal y horizontal, el cual estd convenientemente soldado
al borde distante de la parte horizontal 62E de la.zs-
tructura de carril 61E de tal manera que se extiende ha
cia fuera desde ella, proyectdndose su parte vertical ha

15 cia abajo, hacia el bordillo #2E, El miembro saliente
113 de forma de L estd situado adyacente al pasador 102
y entre el pasador 102 y el cojinete 65E.

Como se ha ilustrado més claramente en la Fig.

22, un miembro 114 de tope de forma de T estd también

20 unido con pernos al bordillo 42F sobre la superficie su
perior del bordillo 42E y adyacente a, y en coincidencia
con, el miembre 113 de forma de L. E1l miembro 114 de to=-
pe de forma de T estd invertido, de tal modo que su par-
te de vastago se proyecta hacia arriba al lado del miembro

25 saliente 113, Una estructura de perno ajustaeble,denominada el
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primer perno de retencidn 115, se extiende horizontalmen—
te a través de un 4nima formada a través de la rama que se

proyecta hacia abajo del miembro 113 de fbrma &e L,. 7 esta

"sujeto en posicién mediante dos tuercas roscadas sobre el

mismo y‘asentadas contra lados opuestos del miembro 113,
siendo ajustado el perno 115 para aplicacidén con el miem—
bro 114 de tope de forma de T cuando la estructura de ca-
rril movible 61E estd en 1la primera posicidn, en la cual
se extiende paralela a la primera parte de pared de guia
43E. Un segundo perno de retencidn 116 estd montads .de mo
do similar a través de un 4nima que se extiende a través
del migmbro 114 de tope de forma de T, y se'proyecta_ha-
cia el tercer carril de guia 63E. El segﬁndo pérno de re-
tencidn 116 se ajusta para hacer contacto y tope con la
estructura de carril 61F en su posicidn segunda o de "degr
viar" y para impedir contacto.que pueda producir dafios del
primer extremo 67E del tercer carril de guia 63E con la
primera parte de-pared de guia 43E,

En funcionamiento, la estructura de carril movi
ble 61F esti normalmente obligada a su posicidn primera o
de "paso directo", como se ha ilustrado en la Fig. 20, de
bido a la accifn del resorte de lémina 10l. Un vehiculo
que entre:en el empalme 32E desde la guia principal 19 (de
la Fig. 19) es por tanto conducido a través del empalme

32E por la aplicacidn inicial de su conjunto de rueda de

- 64 -



10

15

20

a5

15.1.73

REsEL)
e

::—1‘ 2 1D s
b ENES

{09

guia delantera izquierda 24 (Figs. 2 y 3) con la superfi-
cie de guia 58E de la segunda estructura'de carril fijo
55E, y subsiguientemente por aplicacibn éon la estructura
de carril movible 61E., Un vehiculo que entre en el empal-
me 32E desde la gula secundaria 20 de la Fig. 19, es guia
do inicialmente por la superficie de guia 52E de la ?rimg_
ra estructura de carril fijo 49E, la cual se aplica‘cén

el conjunto de rueda de gula delantera derecha 25'(Fiés.
2y 3) vy guia el vehiculo a lo largo de la segunda ?érte
de pared de guia 44E hasta que la rueda de guia 83 del
conjunto de rueda de guia delantera izquierda 24 hace zon
tacto con la segunda superficie de guia 72E de la estruc-
tura de carril movible 61E. Al continuar el vehiculo, el
rodillo de gula 83 vence la fuerza del resorte 101 y empu
ja a la estructura de carril 61E para que pivote, en sen-
tido de giro a izquierdas, a su posicidn segunda o de "des
viar", permitiendo asi que pase el vehiculo. Después que
el vehiculo salga del empalme 32E, el resorte 101 mueve

de nuevo la estructura de carril movible 61lE a su posicidn
primera o de "paso directo", como se ha ilustrado en la
Fig. 20. Puede por tanto apreciarse que el aparato 10' de
cambio de via pasivo de las Figs, 20-22 es.perfectamente
adecuado para uso como un cambio de via de "cohfluencia so
lamente"” en el cual no hay necesidad de colocacidén en po-

sicifn para direccibn del cambio de via, como en el siste
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ma de cambio de via "activo" inicialmente descrito. Pues—
to que no se requiere mecanismo alguno actuador o de con-
trol, tal sistema de cambio de via pasivo 10' puede ser
fabricado a un coste considerablemente inferior al de¢ los
sistemas de cambio de via activos; su uso en gran nimero
en los respectivos extremos de salida 100 de una plurali-
dad de guias secundsrias 20 (Fig. 1) de un sistema de guis,
puede por tanto proporcionar una considerable ventajarecg
ndmica en comparacidn con los sistemas en los cuales se
usan cambiosrde via accionados imperativafiente tanto para
los extremos de entrada como para los extremos de salida
de las guias secundarias. )

Tanto en el sistema de cambio de via pasivo 10!
de las Figs. 20-22 como en el sistema de cambio de via ac
tivo 10, en particular el de las Figs. 2-6, los cuartos me
dios de guiado, o la superficie de gula 52 (52E) del pri-
mer carril de guia fijo 51 (51E), en c&operacién con el
conjunto de rueda de gula delantera derecha 25, comprén—
den ademés unos medios para guiar un vehiculo hacia la pri
mera parte de gula de las Figs. 2-3 (equivalente a la pri
mera parte de guia 34E, o a la parte de la gufa principal
19 mds alléd del sistema de cambio de via secundario 10' de
la Fig. 19) al entrar el vehiculo en el empalmé 32 (32E)
desde la tercera parte de guia 37 (equivalente a la guia

secundaria a la Fig. 19). Los terceros medios de guiado,
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o la superficie de gula 58 (58E) del segundo carril de
guia fijo 57 (57E), en cooperacidn con el conjunto de rue

da de guia delantera izquierda 24, comprenden'ademés nnos

" medios para guiar un vehiculo hacia la primera parfe,de
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guia al entrar el vehiculo en el empalme 32 (32E) desde
la segunda parte de gula 36 (equivalente a la parte de la
guia principal 20 en la parte delantera del cambio de via
10', Fig. 19). Los primeros medios de guia, o la primera
superficie de guia 71 (71E) del tercer carril de guia mo~
vible 63E, comprenden ademis unos medios para guiar uvn
vehiculo a través del empalme 32 (32E) y a la primera par
te de guia 34 (34E) al ser guiado inicialmente el vehicu-
lo por los terceros medios de guiado (incluida la superfi
cie de guia 68 (68E). En el caso de la realizacidn de las
Figs. 2-6, el carril de guia movible 63E es situado en su
primera posicidn por el mecanismo actuador 74, y en el ca
so de la realizacibn de las Figs. 20-22 por el resorte de
14mina 101. Los segundos medios de guiado, o la segunda
superficie de gula 72 (72E) del tercer carril de guia mo-
vible 63 (63E), en cooperacidn con el conjunto de rueda
de guila delanters izquierda 24 del vehiculo, comprenden
ademis unos medios para guiar el vehiculo a través del em
palme 32 (32E) y a la primera parte de guia 34 (34E) al
ser guiado inicialmente el vehiculo por los cuartos medios

de guiado (que comprendenla superficie de guia 52E).
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Se observaréd que en cada realizacibén hay previs
tos medios de colocacidén en posicidn para mover el tercer
carril de guia movible 63 (63E) desde su'segunda pusieidn
@ su primera posicidn. Con respecto a la realizacién e
cambio de via "activo" de las Figs. 2-18, tales medios
comprenden el mecanismo actuador 74, cuyo mecanismo cons-
tituye unos medios actuadores accionables para mover se-~
lectivamente el tercer carril de guia movible 63 (63E) en
tre sus posiciones primera y segunda. %bn respecto a la
realizacidén "pasiva" de las Figs. 20-22, el resorté -Ge 18
mina 101 y el pasador asociado 102 constituyen los medios
de colocacidn en posicidén y son accionables para erpujar-
elasticamente a la estructura de carril movible 61E a su’
primera posicidn.

Debido a que el sistema de cambio de via 10, tan
to en su realizacibén de tipo activo como en su realizacidn
de tipo pasivo, es de construccibn relativamente sencilla
¥y robusta, empledndose solamente una parte movible princi
pal, es capaz de un funcionamiento fiable durante largos
periodos de tiempo. Por consiguiente, el sistema de cam-
bio d4&tvia es perfectamente adecuado para uso en un siste
ma de transporte con gula complicado, en el cual se em-
plean una pluralidad de tales cambios de via y en el cual
los cambios de via activos 10 son accionados frecuentemen

te, por controles automlticos, a fin de proporcionar cir-
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culacidén continua de vehiculos sobre una red de guias. Co
mo se ha considerado con respecto al sistema de guia 9 de
la Fig. 1, la fiabilidad de funcionamiento es de gran im-
portancia en los sistemas de guiado en los cuales se .re-
guiera un trénsito de circulacidén continua, debidb a la
pbsibilidad de que la averia de cualquiera de los cambios
de via 10 (10') puede interrumpir el funcionamiento de to
do el sistema 9 & traiga como consecuencia dafies por acci
dente a los pasajeros o a los que esperan. Los sistemas

de control adecuados para uso en.tal sistema 9 de ﬁrans—’
porte con gula automatizado, son convenientemente del ti-
po actualmente en uso en los sistemas avanzados de.coutrol
de ferrocarriles. Como ejemplo, y con referencia shora a
la Fig. 19, se ha ilustrado una parte de un siétema de con
trol 98 accionable para situar en posicidn automdticamen~
te los cambios de via.activos 10 del #istema de guia 9, -
juntamente con partes de la guia principal 19 y con una

de las gulas secundarias 20. qu cuanto la construccidn de
tal aparato de control es en general conoccida con respec-
to 8 su uso en los sistemas de control de ferrocarriles,.
no se considera aqui necesaria una descripcidn detallada
de los mismos; lo que sigue es solamente una idea general
y se ha incluido para que sirva de ilustracidn de 1a coope
racidn del presente sistema de cambio de via 10 (10') con

tales aparatos de control.
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A lo largo de la gula principal 19, por delante
del cambio de via 10, se extienden carriles o barras con-
ductoras eléctricas; estas incluyen un carril de tierra
continuo 103 y varios carriles de sefial 104 alineados ex—
tremo con extremo a lo largo de la guia 19, pero aislados
eléctricamente entre si para definir una pluralidad de
bloques de pbsicién individuales o trozos de guia 19, ca-
da uno de ellos espaciado a una distancia conocida por de
lante del cambio de via 10, Un vehiculo, representado por
el bloque 12,.estd provisto de un circuito lbégico de:con-
trol de ruta 105 que incluye una unidad 106 de registro
dentro del propio vehiculo que comprende dispositivos de
memoria de computadora, los cuales son accionables para
almacenar informacidn tanto para identificacién del vehicu
lo como para indicar su rute programada a través del sis-
tema. Un vehiculo 12 que se aproxima al cambio de via 10
enrla parte de la guia principal 19 adyacente al primero
de los carriles de sefial 104 es percibido por un circuito
109 de deteccidén de vehiculos situado a un lado de la viar
conectado a través del carril de tierra 163 y del respec-
tivo carril de seflal 104, sirviendo entonces el circuito
de deteccidn 109 para activar un circuito 110 automitico
de comunicacidn entre el lado de la via y el vehiculo. Se
r& evidente para los expertos en la técmica, por ejemplo,

que podria incorporarse convenientemente un relé en el
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circuito de deteceidn 109 para proporcionar una sefial im-
perativa al circuito 110 de comunicacidn con el lado de
la via. E1l circuito 110 de comunicacidn con el ladx & la
via interroga entonces al vehiculo sobre su identificacidn
5 Y su ruta programada, Un circuito 107 de comunicacidén en-
tre el vehiculo y el l4do de la via, dentro del propip
vehiculo, funciona para trensmitir a intervalos periddi-
c0s una seflial indicadora de la informaci6ﬁ almacenada en
el registro 106 que hay dentro del propio vehiculo relati
10 va a la identidad 'y a la ruta programads del vehiculo. La
transmisidén de informacibén entre el circuito de cominica-
cidén 107 del vehiculo y el circuito de comunicacibn. entre
el lado de la via y el vehiculo se efectlia por conduccidn
a través de escobillas de contacto 111 asociadas a desli-
15 zamiento con los carriles 103, 104 6 bien, altérnativamen
te, mediante 'la induccidn de sefiales eléctricas en Ios ca
rriles. El circuito 110 de comunicacibn entre el lado de
la via y el vehiculo, al ser activadorpor el circuito 109
de deteccidn de vehiculos, lee la siguiente emisibén del’
20:. circuito 107 de cdomunicacibn entre él vehiculo y el lado
de 1a via en cuanto a la informacidn almacenada en el re-
gistro 106 que hay dentro del propio vehiculo. Una ves re
cibida esta informacidn réferente a la identidad y a la
ruta del vehiculo, el circuito 110 de comunicacibn autom§

25 tico entre el lado de la via y el vehiculo transmite la
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informacidn al circuito légico de control de cambio de

via automético 112, el cual convierte entonces la infor-
macidn.en una sefial de control para situar correctamente
el cambio de via 10 asi como los cambios de via adyacen--
tes subsiguientes (no ilustrados) de acuerdo con la ruta
preseleccionada; la sefial de control acciona al cambio de

via 10 si el cambio de via no esté en la posicibdn apropia

. da. Otros varios circuitos de control, fuera del alcance
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de esta exposicidn, estén también conectados al vehiculo
12 a través del circuito 110 de comunicacién entre el la-
do de la via y el vehiculo, para realizar otras funciones,
tales como la del control automitico de la velocided y del
frenado. FEl cambio de via pasivo 10! sirve por tanto pata
conducir el vehiculo de nuevo a la guia principal 19, sir
viendo la estructura 63E de carril éargado'elésticamente
para permitir el paso a través del empalme 32E de los
vehiculos que entran desde ya sea la gufa secundaria 20 &
ya séa la gula principal 19. No se necesita sefial de con=-
trol alguna para situar en posicidnila estructura de ca-
rril 63E, aunque puede haber instalados en ellas disposi-
tivos perceptores (no ilustrados) para vigilar su funcio-
namientoae

Puede por tanto apreciarsé que el sistema de
cambio de via estéd destinado a proporcionar un servicio °

de alta fiabilidad durante largos periodos de tiempo. Pues
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t0 que se emplea en el mismo solamente una parte de via no
vible, se elimina la necesidad de un mecanismo actuador
complicado accionable para alinear simulténeamente milti-
ples elementos de via movibles como en los sistemas de la
técnica anterior inicialmente descritos. Ademés, la estruc
tura de carril movible es de construccidn relativamente
sencilla, de una pieza, y se monta por medio de solamente
una estructura de cojinete relativamente senciila. En la
realizacidén preferida, en la cual se usan estructuras de
carril de forma de L que tienen carriles de guia que -se
proyectan hacia abajo, se reduce considerablemente el pe-
ligro de que el cambio de via quede atascado como corisecuen
cia de que caigan objetos extrafios a lo largo de los ele-
mentos de carril movible. Ello se debe a que la estructu-
ra dewcarril movible no barre a través de la superficie

de la via, sino que mé&s bien estd suspendida por encima de
la superficie de la via; ademds, puesto que el espacio en
tre el tercer carril de gula movible y la primera parte de
pared- de gula adyacente estid cubierto por la parte horizon
tal de la esgtructura de carril movible, resulta bastante
diffcil que caigan accidentalmente objetos extrafios, o in
cluso la colocacidn intencionada de los mismos en ese es-
pacio. Tal construccidn a prueba de fallos es particular-
mente ventajosa cuando se haya de instalar el sistema de

cambio de via en una zona pliblica, tal como en un aeropuer
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to, a través de la cual pase gran numero de personas y en
la cuai éxista sieupre el pelisro de gue se cometan actos
de gamberrismo y la posibilidad de que sean lanzados acci-
dentalmente objetos extrafios sobre la guia.

Aungue solamente se ha descrito aqui con detalle
y se ha ilustrado en los dibujos que se acouwpafian une reali-
zacion del invento, juntamente con modificaciones de lg mis-
me, sera evidente gue son posivles otras varias modificacio-
nes en la diSposi016n y en la construccion de sus componen—
tes, sin rebasar el alcance del invento.

Esta solicitud que correspondée & la presentada en
los Estados Unidos de Aurica, el 29 de Noviewmbre de 1571,
bajo el Nimero 202.753, se acoze a los beneficios del arti-

ctlo 51 del vigente Lstatuto sowvre Propiedad Industrial.

- AWIVINDICACIOKES -

Los puntos de invencion propia y nueva, que se pre-

sentan para que sean objeto de esta solicitud de Patente de
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Invencidn en Espafia, por VBINI'e afios, son los gue se reco-
gen en las reivindicaciones sigﬁientes:

1¢.- Un aparato de cambio de via mejorado para
uso en un sistema de transporte que ewmplea al menos un ve-
hiculo destinado arde8plazarse a lo largo de una guia que
comprende una via y una estructura que proporciona al me-
nos una superficie de gufa que tiene orientacidn vertical
y se extilende a lo larzo de la guia para guiar el veh{culo,
‘incluyendo el sistema una priwera parte de guia y una se-
gunda y una tercers partes de sula mutuamente divergentes,
comprendiendo el aparato Ge cawbio de via un empalme de
las partés primera, segun@a y tercera_de la guia, tenien-
do el empaluwe un primer extremo gue comunica con la prime-
ra parte de la gula y un segundo extremo bifurcado, ensan-
chado, gue comunica con las partes segunda y tercera mu-—
tuamente divergentes de la suie; un carril de gufa mdvil
sithado junto al primer extremo del empalme y pivotable
glrededor de un eje aproximadamente verticel entre posicio-
nes primera y sesunda; primeros medios de guiado que com-
prenden una primera superricie de gufe en el carril de
gufa mévil, para suiar un venfculo nacia la segunda parte
de guia al emirar el vehiculo en el empalme -desde el pri-
wer extremo del empalue cuando el carril de gufa mdvil es—
ta en su priwcra posicidn; y segundos medios de guiado que

comprenden una segunda superficie de guia en el carril de
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guia mdvil, para guiar un vehiculo hacia la tercera par-
te de guia-al entrar el vehiculo en el empalme desde el
primer extremo del empalue cuando el carril de gu{a wovil
esta en su segunda posicién; terceros medios de guiado,
situados de wodo no wovible entre el carril de guia wmdvil
¥ la segunda parte de gsufa, pare guiar un venfeculo a tra-
vés del empalme y a la sezunda parte de guia al ser guiag~
do inicialmente el vehiculo por los primeros medios de
guiados y cuarﬁos medios de guiado, situados de modo no
movible entre el primer extremo del empalume y la tercera

parte de guia, para guiar un veniculo a través de la unidn

'y & la tercera parte de guia al ser guiado inicislmente el

venioulo por los segundos medios de guiado; estando el ca-
rril de gufa mdévil espaciado lateralmente de los cuartos
medidos de guiado.
28,- Un aparato sestn la reivindicacidn 12, en
' - N - 4 . .
el que las superficies de sula primera y segunde consti-

tuyen superficies de gufa que se extierden a lo largo de

‘lados opuestos del carril de gufa mdvil.

3¢.- Un aparato segin la reivindicacidn 28, que
incluye medios de seguimianto montados en el wehieculo y
que operan para aplicarse a la primera superficie de guia
del carril de gufa mévil al entrar el vealculo en el empal

me desde el primer extreuo del empalue cuando el carril de

- guia wdvil esta en su primera posicidn, y para aplicarse a
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la segunda superficie de gufa del carril de gufa mdvil al

entrar el vehiculo en el eupalme desde el primer extremo
del ewpalme cuaudo el carril de gufa mdévil estd en su se-

gunda posicidn.

5 48,~ Un aéarato segun la reivindicacidn 1%, en
el que la estructura que proporciona al menos una superfi-
cie de gufa que se extiende a lo largo de la gufa compren-
de dos paredes de guia mutuamente espaciadas que tienen -
extension vertical y paredes de gufa que se extienden a lo

10 largo de lados opuestos de la via de cada parte de guia,
teniendo el segundo extremo bifurcado, ensanchado, del em-
palme una primers salida que comunice con la segunda parte
de gu{a y una sezunda salide que comunica con la tercers
parte de guia, teniendo el empalme una primers parte de pa-

15 red de gufa contigua, en el primer extremo del empalme, &
ung de las paredes de sufa de la primera parte de gﬁia y
contigua, en el segundo extremo del eupalme, a la pared de
guia de la segunda parte de yufa espaciada en mayor wedida

”;i - de la tercera parte de gu{a, y una segunda parte de pared

20 de guia que se extiende entre la otra pared de guia de la

-~ primera parte de sufa y la pared de sufs de la tercers parte
;3',# ' de gula espaciada en wayor wedida de la segunda parte de

rd . . - - - -
gula, divergiendo la seiunda parie de pared de gufa de la

primera parte de pared de gula en la direccidn quevsa, a lo - -

largo de la segunda pared de sufa, desde el primer extremo
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del empalme a la segunda salida, estando situado el carril
de gufa mdvil junto a la primera parte de pared de gufa y
extendiéndose desde el primer extreme del empalue hasta
un lugar situado entre los extremos primero y segundo del

empalme, siendo eguidistante el carril de guia mdvil, a lo

largo de su longitud, de la primera parte de pared de gufa

cuando el carril de guia mévil estd en su primera posicidnm, -
divergiendo el carril de guia movil de la primera parte de

pared de guia hacia la segunda parte de pared de gula en

" la direccidn que va, a lo largo del carril de guia mdvil,

desde el primer extremo y hacia el segundo extremo del em-

palme cuando el carril de guia wdvil esté en su segunda
poaicién, comprendiendo también los primeros medios de guia;
do unos medios para obligar al vehiculo a desplazarse a lo
iargo de la primera parte de pared de gule al entrar el
vehiculo en el empalme desde el primer extremo del empglme
cuando el carril de sufa movil estd en su primere posicidn,

comprendiendo también 108 segundos medios de guiado unos

‘medios para desviar el veniculo desde la primera parte de

pared de guia y uacia la sezunda parte de pared de suia al

entrar el veniculo en el ewpalue & traves del primer exbtre-

‘mo del empalme cuando el carril de gufa mdvil estd en su

segunda posicidn, comprendiendo vambién los terceros medios

de guiado unos medios para obligar al vehiculo a desplazar-

14 o .
- se a traves del empalme a lo largo de la primera parte de
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pared ce gufa y a través de la primera salida al ser obli-
gado inicialmente el veniculo a desplazarse a lo largo de
la primera parte de pared de guila por los primeros medios
de guiado, y comprendiendo también los cuartos medios de
guiado unos medios para obligar al vehiculo a desplazarse a
través del empalme a 1o largo de la sezgunda parte de pared
de zufa y a través de la segunda salida al ser desviado
iniciglmente el vehiculo hacia la segunda parte de pared de
guia por los ssgundos wmedios de guiado.

5%,- Un aparato segun la reivindicacidn 4%, en el
cual los medios de suiado tercero y cuarto comprenden cada
wno unos respectivos medios de seguimiento montados en el
vehiculo y una respectiva superficie alargada diferente:.de
las partes de pared de gufa, que tiene extensidn vertical,
y situada de modo fijo con relacidn e una respectiva de las
partes de pared de guia primera y segunda del empalme.

68.- Un aparato segin la reivindicacién 52, en el
cual los medios de seguimiento de los terceros medios de
guiado son operantes para aplicacién con la superficie alar-
gade de los terceros medios de juiado al ger hecho eéntrar
el vehfculo por el primer extremc del empalme cuando el ca-
pril de gufe movible estd en su primers posicidn, y los ume-
dios de seguimiento de los cuartos medios de guiado son ope-—
rantes para aplicacidn con la superficle alargeda de los

cuartos medios de guiade al ser hecno eatrar el vehiculo por
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sl orimer extrawmo del empalme cuando el carril Ge gula mov1—

ble ésté en su segunda posicion.

78.- Un aperato segin la reivindicacion 4%, que com- -

prende ademnds medios de situacion en posicién pars mover el

carril de guis movible desde su segunda a su primera posi-
. ?
cion.

 88.- Un aparato sezin la reivindicacidn 42, en el

’ 3 . » ’ . . -
cual los medios de situacion en posiciom comprenden medios

que empujen eldsticamente al carril de guia movible a su
primera posicidn.
98,- Un aparato segun la reivindicacion 42, en el

cual los medios de situacidn en posicidn comprenden un actua-

- dor accionable para mover selectivamente el carril de guia

movible'entre sus posiciones primere y segunda.

10% .~ Un aparato segin la reivindicacidn 4%, en el
cual le gufe tiene una via aproximadamente horizontal que se
extiende al menos parcialmente entre las partes de pared de |

gufs primeras y sesunda del empalme, y el carril de gufe mo-

~vible estd situado sobre la via y entre las partes de pared

- de guxa priuwera y segunda.

118.~ Un aparato segin 1a reivindicacion 48, en. el
cual los primeros medios de puiado comprenden una superficier
de guia que se extiende a lo largo de la lonzitud del carril
de gufa movible, enfrentada a la primera parte de pared de

4 . PR N N
gula y espaciada equidistantemente a lo largo de su longitud
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desde la primers parte de pared de guia cuando él.carril
de gufa movible esté en su primera posicion, y en el cual
los sezundos medios de guiado comprenden una superficie de
‘sufe que se extiende a lo largo de la longitud del carril
movible y que mira ﬁacia la segunda parte de pared de guia.

128.~ Un aparato seclin la reivindicacidn 4&, en
el cual hay previsto un priumer carril de guia fijo soporta-
do de modo no movible adyacente a la gegunda parte ae pa=-
red de gufa, comprendiendo los cuartos medios de guiado uﬁa
superticie de gufa que se extiende a lo largo del primer
carril de puia fijo y enfrentada a la segunda parte de pa-
red de guia, y en el cual hay edemas previsto un segundo
carril de gule fijo soportado de modo no movible adyacen-
te a la primera parte de pared de guia, comprendiendo los
tarceros medios de guiado una superficie de guia que se ex~
tiende a lo largzo del segundo carril de guia fijo y enfren-
tada & la primera perte de pared de gula. |

138.~ Un aparato segun la reivindicacion 122, en
el cual los carriles de guia primero y segundo constituyen
pertes de estructuras de carril de forma de L fijas prime-
re y segunda, respectivamente, y el tercer carril.de guia
sonstituye una parte de una estructura de carril de forma
de I movible, teniendo cada estructura de carril, en sec-

cidn transversal, una parte norizontal que se extiende entre

el respectivo carril Ge sula y la respectiva parte de pared
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de gufa adyacente. ' S
148.- Un aparato segin la reivindicacicn 13%,

"en el cual las partes de pared de guia privers 'y segunda

constituyen respectivamente paredes laterales enfrentadaé
Z;ﬁriﬁrrr,s entre s{ de bordillos verticales primero y segundo que se
| “extienden a lo largzo de lados respectivos del empalme, y o
én el cual las partes horizontales de las estructuras de
carril ée forma de L primera y segunda se extienden sobré;
y estan fijadas rigidamente a, los bordillos segundo y pri-
10 mero,-respectivamente, y en el cual la parte horizontal
|  de la tercera estructura de carril de forma de L se extien-
de sobre, y esta montada a pivotamientg en, €l primer bor- 715
S aill.

e ' 158,~ Un aparato segln la reivindicacidn 138, en

‘153 el cual los carriles de gula primero, segundo y tercero se
;\ R proyectan hacia abajo desde las parfes horizontales de las
o - respectivas estructuras de carril de forua de L.
fb;~:é o 16.~ Un aparato de cambio de via mejorado para
s :&?¥¥ uso en un sistema de transports.

Tal y como se ha descrito en la Memoria que an—

tecede, representado en los dibujos jue se acompafian y con

~los fines que se han especificado.

25
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Esta liemoria consta de ocnenta y tres hojas

éscritas g méquina por una solsg de sus cai‘as. _
ledrid, a5 ABR, 1975

P.A. Alberto de Elzaogry,

-
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