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EL presente Invento se refiere  a un c a rril que puede ser utilizad!» 

para la  construcción de vías ferrocarril, de tranvías, de monorrailes, etc, 

Asimismo se refiere  a un tubo especial que sirve a l mismo tiempo de 

canalización (principalmente de oleoducto) y de c a rril de 1 ó 3 bordones.

Existen ya muchos tipos de carriles que pueden ser aplicados a l pri­

mer uso. El más conocido y más utilizado es e l c a rril Vignole ordinario, 

compuesto esencialmente de una cabeza, de un alma y de un asiento.

EL presente invento tiene en primer lugar la finalidad de producir 

carriles a los que se les pueden conferir ciertas características dimenaio* • 

nales correspondientes a las del c a rr il Vignole con e l fin  de poderles em­

palmar entre s í ,  pero cuyo p e rfil permite obtener una economía de peso 

considerable con relación a l mencionado c a rril Vignole ordinario.

EL invento concierne a este efecto a un c a rril de bordón para la 

construcción de vias de ferrocarril, de tranvías, de monorrailes y otros, 

caracterizado por e l hecho de que la parte central del asiento del carril 

tiene un espesor más pequeño que e l  de los bordes la tera les de dicho asien 

to , 1© cual permite aligerar e l c a rril conservando a l mismo tiempo una bue- ■ 

na resistencia a los esfuerzos estáticos y dinámicos.

EL invento es perfectamente aplicable, tanto a los carriles macizos 

como a los carriles huecos de forma tubular perfilada. En este último caso 

es el espesor de la pared a la derecha de la parte central del asiento el 

que es menos grande que el de los bordes la tera les de dicho asiento*

Según otra forma da ejecución del invento, e l espesor menor de la 

parte central del asiento del c a rr i l  se obtiene por medio de un hueco si­

tuado en dicha parte central del asiento, e l cual desemboca a l exterior 

por e l lado de la cara de apoyo del asiento.

EL invento se refiere  también a un c a rr il de bordón caracterizado 

por e l hecho de que tiene un alma con sección en forma general de X, lo 

cual permite, con Idéntica resistencia, un aligeramiento del c a rril y una 

curvatura más fác il.
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EL invento se refiere todavía a un carril de bordón para j^roonatruc 

ción de vías de ferrocarril, tranvías, monorrailes y otros, caracterizado 

porque el bordón que sirve de vía de rodadura tiene por los lados un espe­

sor mayor que en su parte central, lo cual admite un mayor desgaste la te—

5#-  ra l  permitiendo un mejor empleo del carril en los tramos de vías curvas.

El presente invento tiene igualmente por finalidad e l producir un 

c a rril especial que, estando dimensionado para hacer las veces de oleoduc­

to , es decir de canalización de consumo relativamente importante (petróleo 

gas, carbón, materiales en polvo, agua, etc*), puede servir accesoria y si­

lo .-  multáheemente de vía de rodadura de uno o dos bordones*

La economía que resulta de la adopción de este sistema combinado de casi, 

lizadién de sección in terior equivalente a una sección circular de 150 non. 

de diámetro como mínimo,y de c a rril de 1 ó 3 bordones, es del orden de unl££ 

a un 80%, ya que en e l balance hay que tomar en consideración de una parte 

15«- — la canalización, e l c a rril ordinario, las placas de apoyo, las travie­

sas, y , de otra parte, e l oleoducto c a rril y la economía de una traviesa 

por cada dos, así como la  colocación sin placa de apoyo*

Según una primera característica preferente, este c a rril especial se 

presenta i

20.- forma exteriori bien bajo la forma general de un polígono irregular de 9

lados, es decir, cuyos 9 lados son simétricamente iguales tres a tres , bajo 

la  forma general de un triángulo equilátero, o bien bajo cualquier otra 

forma de polígono general. Estas formas van coronadas en ciertos vértices 

por bordones de rodadura que sirven de c a rril,

25*- forma in terio ri bien una circunferencia correspondiente a l polígono de 9 

lados o a l polígono general cualquiera, o bien un triángulo curvilíneo.

De ordinario, ese c a rril especial se obtiene por extrusión.

Según una segunda característica preferente, e l c a rr il en cuestión ha 

sido previsto de ta l  modo que, teniendo en cuenta las dimensiones re la ti-  

30.— varaente grandes del hueco in terio r, existan relaciones mínimas y máximas
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entre las d istin tas dimensiones del tubo especial

Por ejemplo» en e l primer caso» es decir» del polígono de 9 lados: 

le )  El diámetro in terior será por lo  menos igual a dos veces la an­

chura del o de los bordones de rodadura (ca rr il) .

En general variará aquel entre dos veces como mínimo y 15 veces co­

mo máximo la  anchura de la banda de rodadura.

2s) El espesor del tubo especial será reforzado o recto por la» o 

las  bases que sirven de placa de apoyo sobre la  traviesa con miras a tener 

en cuenta el desgaste por frotamiento en esta última.

3®) La anchara de la base sobre la traviesa está definida con el fin  

de conferir una suficiente estabilidad a l tubo—c arril y de manera que cuan­

do se coloca e l tubo-carril sobre una traviesa de soporte no sea ya nece­

sario acoplar ninguna placa de apoyo intermedia.

4.9) Dado e l momento de inercia particularmente elevado de este tubo- 

carril» existe la posibilidad de economizar una traviesa por cada dos» lo 

cual representa una ganancia apreciable.

Según una tercera característica preferente del invento» e l tubo-ca­

r r i l  en cuestión» puede servir para varios usos simultáneamente»toda vez 

que se le  puede fabricar con divisiones obtenidas directamente por tre f ila ­

do» a saber, por ejemplo:

1 -  Canalización para petróleo en su parte in ferio r.

2 -  Canalización de agua en su parte central.

3 -  Envoltura para cableado en su parte superior.

ó -  Carril por su extremo superior.

El invento se extiende todavía a las características mencionadas a 

continuación y a sus diversas «sabinaclones posibles.

J&i los dibujos adjuntos se representan a títu lo  de ejemplo no limita­

tivo, unos carriles según el presente invento; en aquéllos muestran:

La fig . 1, e l corte de un p e rf il de c a rril con alma partida en dos, 

y dotado de bordón y de asiento adelgazado.

2 4 3 8 5 7



2 4 3  7Las flge. 2, 3 y 4- son cortes de un p e rfil de c a rril con a ¿ lrp a r t i ­

da en dos» pero estrechada por el lugar del alma propiamente dicha.

La fig . 5 es un corte de un p e rfil de ca rril que presenta en esencia 

las mismas ventajas que los de la fig . 2, pero ofrecen además una ganancia 

de peso considerable y la  posibilidad de ser obtenidos, sea por extrusión, 

por laminación o por plegado ulterior*

Lbb f ig s . 6 a 8 representan otros carriles con sección en forma gene­

ra l  de X.

La fig . 9 es una variante de la  Fig. 1, es decir, que la  misma permi­

te  aligerar el c a rr il  de la Fig. 1 mediante un refuerzo local de las almas, 

de donde resulta un aligeramiento más elevado.

La fig . 10 ea un corte de p e rfil de c a rril con alma dividida en dos, 

como e l de la  f ig . 1, pero con almas verticales, lo cual disminuye a l peso 

más todavía.

La fig . 11 es un corte de p e rfil de ca rril con alma única, bordón 

hueco y asiento con cavidad arqueada.

La fig . 12 es una variante de la fig . 10, cuya parte central del 

asiento ha sido suprimida con miras a lograr una disminución de peso, lo 

cual no afecta sensiblemente a la resistencia del c a rr il  y reduce notable­

mente su precio de costo.

La f ig . 13 ea un corte de p e rf il dotado de las mismas características, 

bordón y asiento que la fig* 1, cuyos treB lados forman un triángulo equi­

lá te ro .

La fig . 14 es una variante de la  f ig . 1$t cuyos ángulos inferiores 

han sido modificados.

La fig . 15 es un corte de un p e rfil de c a rril derivado de la fig . 1.

La fig* 16 representa una variante de la  f ig . 15 con bordón hueco.

La fig . 1? representa la  sección de un c a rril hueco con garganta.

La fig . 18 es un corte de un p e rfil del mencionado tubo-carril espe­

c ia l que tiene la  forma exterior de un polígono de 9 lados y una forma in-
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te rio r circular, en donde loe vértices que enlazan los lados pequeños estáz 

coronados de un p e rfil en forma de bordón de c a rr il.

La fig . 19 es un corte de un p e rfil de tubo-carril especial, estable­

cido de ta l manera que la recta que prolonga la base de apoyo quede siempre 

situada a l exterior de los bordones, y dicha base de apoyo tiene ta l  tama­

ño que permite suprimir la placa de apoyo así como una traviesa por cada 

dos como mínimo.

La fig . 20 representa un corte de une parte de un tubo-carril espe­

c ia l de la  fig . 18, e l cual ofrece más claridad y permite comprender mejor 

este dibujo.

La fig . 21 representa un corte de una parte de un tubo-carril espe­

c ia l segón la  figura 19, e l cual permite una mejor comprensión de la  fig .

2.
La f ig . 22 representa una variante de las figs. 18 y 20, pero realiza­

da partiendo de un tubo de espesor uniforme, y por laminación.

La f ig . 23 representa una variante de la fig . 19, con la diferencia 

de que sólo existe un bordón de c a rril en lugar de 3 y, por lo tanto, re­

sulta mÓs ligera. De todos modos, e l espesor de la superficie de apoyo es 

más grande por la  parte central que por los bordes exteriores*

Le fig . 24 representa en corte un p e rf il del citado tubo esftecial, 

en e l que las  dos almas están curvadas y son paralelas, variante de la fig .

3.
La fig . 25 representa en corte un p e rf il del mencionado tubo especié, 

con dos cámaras que permiten e l paso de un fluido y de cables.

La fig . 26 representa en corte un p e rfil del mencionado tubo especial 

con tres cámaras destinadas s los mismos fineB* Estas cavidades pueden ser 

de forma redonda, triangular redondeada o cuadrangular redondeada, etc.

La fig . 27 representa en corte una parte del p e rf il del citado tubo 

especial de varias cámaras, ta l  como las  3 pequeñas cámaras de sección c ir­

cular y situadas directamente debajo del bordón.
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la8 fige. 28 y 29 representen en corte una parte del p e rfil del tubo 

especial en cuestión con varios bordones y, por consiguiente, de ferientes 

de la  f ig . 27, Estas permiten conferir e l diámetro máximo a l conducto prin 

cipal, conservando de paso e l necesario para las  cámaras auxiliares*

Los carriles según los que se representan en las fig s . 1 a 17 tienen 

en general, un bordón 1 de superficie de rodadura, un alma 2, la cual pue-

»

10.-

15.-

de ser simple o dividida en dos partas, y un asiento 3 por medio del cual 

e l c a rr il descansa sobre las traviesas de la via o abre la s  placas de f i ­

jación.
Una primera característica común a diversas formas de ejecución del 

invento consiste en que, por su parte central 3̂ _» e l asiento 3 del carril 

tiene un espesor e que ss más pequeño que el espesor E de los bordes la te ­

rales 32 del mencionado asiento del c a rril, sobre los cuales vienen a apo­

yarse los elementos de fijación del c a rr il en las traviesas. Esta parte 

central estrechada del asiento del c a rr il  ha sido estudiada de manera que 

las  tensiones procedentes de la  carga de la  rueda sobre e l ca rril esten 

distribuidas de manera que respondan a I ob principios de la fotoelasticidad. 

De todos modos, e l espesor es suficiente para re s is t ir  los efectos de la 

corrosión. Esta parte estrechada ofrece la  ventaja general de aligerar e l

20. c a rril a l máximo.
EX adelgazamiento de la  parte central del asiento del carril puede

25*-

30.

ser obtenido de diversas maneras.

el caso de los carriles huecos, tales como los que se representan 

en las fig s. 1, 2, 3, 4, 6, 9, 10, 13 7  15, e l asiento 3 del c a rril tiene 

una superficie inferior de apoyo que es plana, mientras que la  superficie 

in terio r de la parte ahuecada es cóncava en su parte correspondiente a la 

superficie de apoyo del c a rril, de modo que en la parte central 3x del 

asiento exista un espesor a» menor que e l espesor E de los bordes laterales 

32 del asiento en cuestión. Dicha superficie cóncava tiene un radio de cur­

vatura R, cuyo centro 0 se halla situado en e l eje de simetría ab del ca-
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r r i l  y en un punto situado por encime de le  superficie in terio r del bordón 

o en todo oseo* e l centro 0 quede situado mée arriba que el ej e neutral 

c-d de dicbo c a rr il.

En e l caso de tratarse de un ca rril macizo o, incluso, de un ca rril

5 .- hueco, ta l  como e l que representan la s  figs* 7, 8, 11 y 16, la  disminución 

de espesor de la parte central del asiento del c a rril puede ser lograda 

disponiendo en dicho asiento 3 un hueco 4 que desemboca a l exterior por el 

lado de apoyo del asiento. Dicho hueco puede tener una sección en forma de 

bóveda ojival (Pig. 7), triangular (Fig. 8) o rebajada (Fig, 11). El men-

10.- clonado hueco puede, todavía, ser simplemente una ranura 4 practicada en 

la  superficie de apoyo del asiento, ta l  y como se representa en la  Fig. 

16.
• En todas estas ejecuciones, la reducción de eepesor de la  parte cen—

tra l  3^ del asiento 3 con relación a los bordes la tera les 3g utilizados pa-

15.- ra e l enganche y la fijación del c a rr i l, tiene por efecto general el produ­

c ir  un aligeramiento y, por lo tanto, una economía de material y de peso 

con relación a los carriles Vignole de tipo drdinario, conservando de paso 

una buena resistencia a los esfuerzos estáticos y dinámicos.

Otra característica del invento aplicable a la ejecución de los ce-

20.- r r i le s  huecos, consiste en que el bordón 1 se prolonga por sus bordes la te ­

rales por medio de dos elementos 2-j_, y 2^ que constituyen un alma dividida

en dos partes, los cuales elementos se emplean por su parte inferior con

> el asiento 3. Dichos elementos 2^, 2¿ pueden ser rectos y formar entre s í 

un ángulo que se abre más o menos ha da «bajo, ta l  y como se representa en

25.- las  figs. 1, 9, 13, 14 y 16* Los elementos 2^, 2g en cuestión pueden ser 

asimismo rectos y paralelos, como en el caso de la s  fig s. 10, 12 y 17.

Los elementos 2 i, 2¿ que constituyen el alma dividida en dos partes 

del c a rril hueco pueden penetrar igualmente hacia e l in te rio r, como en el

i caso de las  figs. 2, 3, 4 y 5, lo cual hace que el p e rf il  de estos carri-

0 » 1 le s  se asemeje más a l del carril Vignole ordinario. Se obtiene así un a l-
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ma estrechada, dividida en dos partes» hacia e l centro de su altura» lo > 

cual ofrece la ventaja de conferir un momento de inercia transversal más 

grande que en el caso de un alma ¿nica» pero suficiente para permitir to­

davía una reducción en las curvas de poco radio. Los elementos 2-p 2£» del 

alma pueden tener todavía» bien un espesor constante» o bien pueden estar 

reforzados en su parte media por un mayor espesor» ta l  como se representa 

en las  figs* 3» 4 y 9. Este refuerzo local de las almas permite aumentar 

e l aligeramiento general.

Otra característica del invento consiste en que a l  carril» que puede 

ser macizo o hueco» tiene un alma cuya sección tiene la forma general de 

X, lo cual» con una resistencia sensiblemente igual» permite obtener ahí 

todavía un aligeramiento notable del c a rr il y» por lo  tanto, una economía 

de m aterial. Además, la  forma en X permite una reducción de espesor más 

fác il de loa carriles para las vias con curva de poco radio.

Las figa. 6, 7 y 8 muestran unos ejemplos de ejecución de carriles 

huecos que tienen una sección en forma general de X. En e l caso de la fig . 

6, e l c a rril tiene dos partes ahuecadas*

a) una cavidad superior 5 ®n la región del bordón, delimitada la te ­

ralmente por las prolongaciones inferiores la tera les 2^, 2£, procedentes

del bordón*

b) una cavidad inferior 6 que permite obtener un aligeramiento de la 

parte inferior y del asiento del c a rr il.

Los carriles representados en las figs. 7 y 8 tienen una parte supe­

rio r  semejante a la de la Fig* 6 con un hueco 5» La parte inferior de es­

tos carriles tiene un hueco 4 que desemboca por el lado de la cara de apo­

yo del c a rril y presenta la forma de bóveda ojival o triangular con vórti­

ces redondeado, del cual se ha hablado ya anteriormente. Estos perfiles 

son más ligeros y más fáeiles de fabricar que los de la  fig* 6*

La parte ahuecada 5 del bordón y la  parte ahuecada 4 ó 6 del asiento 

pueden, por otra parte, comunicar una con otra* En e l caso en que la parte
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ahuecada 4 del asiento desemboca a l exterior, se obtiene e l p e rfil de la 

fig» 5» e l cual ofrece la ventaja de proporcionar una ganancia ds peso 

considerable» Este p erfil puede ser obtenido, bien por trefilado o extru­

sión, o boen por laminación y plegado u lte rio r. En e l  caso en donde la

parte ahuecada del asiento no tiene salida, se vuelve entonces a las formae
\

ya descritas y representadas en las  fig s . 2, 3 y 4.

Otra característica todavía del invento comán a varias formas de eje­

cución ilustradas en los dibujos, consiste en que e l bordón 1 que sirve 

de vía de rodadura tiene, por los lados, un espesor más grande que en su 

parte central, lo cual admite un desgaste más grande de las partes la te ra - 

le s  I jl — lg del bordón. Esta clase de carriles son más especialmente apro­

piados para la confección de tramos de vía curvos. En efecto, se ha compro­

bado que las vías de ferrocarril colocadas en línea recta, tienen carriles 

cuyo desgaste vertical es más grande y e l desgaste la te ra l es más pequeño 

que en las vias en curva, en donde e l desgaste la te ra l es de consideración 

mientras que el desgaste vertical es relativamente pequeño.

La diferencia de espesor entre la  parte central y las partes latera­

les  del bordon puede ser ahí obtenida todavía de diversas maneras.

Cuando se tra ta  del ca rril reproducido en la  Fig. 1, la superficie 

superior del bordón está trazada de ta l  manera que el contorno in terior del 

bordon no sea paralelo respecto del contorno exterior, de modo que e l arco 

de circunferencia de esta superficie in terio r quede trazado con un centro 

situado sobre el eje de simetría y situado más alto  que e l eje neutral e-d 

de dicho ca rril cuando la superficie de rodadura del bordón es plana o pre­

senta, por lo  menos, un radio de curvatura mucho más grande. De esta manera 

e l espesor de las partes la tera les 1]_, I2 del bordón es considerablemente 

mayor que e l espesor de la parte central de dicho bordón.

Este mismo medio es utilizado en todos los demás ejemplos de p erfil 

de los carriles reproducidos en las figs. 2 a 14.

e l  caso de la s  f ig s .  15 y  16 e l  mayor espesor de la s  p a r te s  l a t e -
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rales l p  lg del bordón ha sido obtenido sobrealzando los lados del bordón 

mientras que la parte central es reducida de espesor por medio de ra­

nura longitudinal 7» El bordón de los carriles obtenido de esta manera t ie ­

ne una resistencia particularmente grande a l desgaste la te ra l. Se le  u t i l i ­

za de preferencia para la  confección de carriles destinados a tramos de 

via de poco radio de curvatura.

La fig . 17 representa un p e rfil de c a rril con garganta tubular, do­

tado de diversas características del invento, sobre todo el alma disidida 

en dos partes y la  reducción de espesor del asiento.

«JMeda bien entendido que el Invento no está limitado a los ejemplos 

que quedan descritos más arriba, a p a rtir  de los cuales se podrán prever 

otras variantes sin salirse  por eso del espíritu  del invento, que es el 

que se desprende da los párrafos precedentes y el que se reivindica en la 

siguiente

H 0 T A

En reaúmen: la  Patente do Invención cuy© registro  se so lic ita , recae­

rá sobre las  siguientes reivindicaciones!

1».- Carril de bordón para la  construcción de vías de ferrocarril, do 

tranvías, do monorrailes y otros, caracterizado porque la parte central 

(3l) del asiento (3) del carril tiene un espesor más pequeño que el de les 

bordos latera les (32) de dicho asiento, lo cual permite aligerar el ca rril 

conservando de paso una buena resistencia a los esfuerzos estáticos y diná­

micos.

26.- Carril de bordón según le reivindicación 1», caracterizado por­

que e l espesor de la  pared a la altura de la parte central (3^) aal asiento 

es menor que e l de loa bordes la tera les (32) de dicho asiento.

3*.- Carril de bordón según las reivindicaciones 1 y 2, caracterizado 

porque e l asiento (3) del c a rril hueco tiene una superficie inferior de 

apoyo que es plana, mientras que la  superficie in terio r de la cavidad es 

cóncava, de forma que quede establecida una parte de menor espesor hacia el
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centro del asiento. ^  0 * 0  "

4 a . -  Carril de bordón según la s  reivindicaciones le» 2e y 3S» carac­

terizado porque la superficie in terior cóncava del c a rril correspondiente 

a la superficie de apoyo del asiento tiene un radio de curvatura (R) cuyo

5.- centro (0) se halla situado sobre e l eje de simetría (a-b) del c a rril por 

encima del eje neutral (c-d).

5#.- C arril de bordón según reivindicaciones 1* a 4 * »  caracterizado 

porque e l menor espesor de la parte central del asiento del ca rril es ob­

tenido por medio de una cavidad (4.) dispuesta en la parte central de dicho

10. - aalentó (3) y que desemboca a l  exterior del lado de la cara de apoyo da 

este último.

• 6* .- Carril de bordón según reivindicación 5*» caracterizado porque 

la  cavidad (4) existente en la  parte central del asiento ( 3 )  del c a rril

presenta la  forma de una ranura practicada en la superficie de apoyo pía-

15.- na.

7».- Carril de bordón según la reivindicación 5*» caracterizado por­

que la  cavidad existente en la parte central del asiento del carril presen­

ta la  forma de una bóveda de sección ojival triangular 0 rebajada.

8 b . -  C arril de bordón aegún las reivindicaciones 2a y 3*» caracterice"

20*- do porque e l  bordón (1) se prolonga BObre los bordes ls tera les inferiores 

por medio de dos elementos (2^, 22) que constituyen una 0 doa almas empal­

madas con las  partas la tera les del asiento (3 ).

9a.- Carril de bordón según una 0 varias de las reivindicaciones an­

teriores» caracterizado porque e l asiento (3) tiene bordes laterales en sa-

25*- lian te  por el lado para la fijación del c a rr il a las traviesas.

10a.- Carril de bordón según la reivindicación 8a» caracterizado por­

que loa bordea la tera les inferiores del bordón (1 ) son rectos y paralelos» 

entrantes 0 divergentes hacia abajo.

l i a . -  Carril de bordón según los reivindicaciones 8a y 10a» carácter!-

30.- zade porque las simas (2̂ ), (2^  que prolongan los bordes laterales inferió
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res de lea bordonea van reforzadas por su parte central.

12a.- Carril de bordón según la  reivindicación 1»» caracterizado porque 

e l mismo tiene un alma de sección en forma general de Z lo  cual, con idénti­

ca resistencia, permite nn aligeramiento del c a rr il y una reducción de pese 

més sencilla*

13»•- Carril de bordón según la reivindicación 12*, caracterizado por­

que e l c a rril de sección en Z tiene dos partes huecas, 

una parte hueca (5) en la  región del bordón (l)

Tin» p a rte , hueca (6) en la  región d e l asien to  (3)*

14**- C a rril de bordón según la  re iv in d icació n  13», caracterizado  por­

que la  p a rte  hueca (6) correspondiente a l  asien to  (3) asmunica con la  p arte  

hueca (5} de la  región d e l bordón ( l ) .

15*•- Carril de bordón según la reivindicación 1*, caracterizado porque 

e l bordón (1) que sirve de vía de rodadura tiene por los lados un espesor 

múe grande que en su parte central, lo cual admite un desgaste la te ra l mayox 

permitiendo a l mismo tiempo una mejor u tilización  del c a rril en los tramos 

de vías curvas*
16*•- Carril de bordón según la  reivindicación 15», caracterizado por­

que la  superficie in terio r superior del bordón (l) está trazada de ta l  mane­

ra que e l contorno in terio r no sea paralelo a l  contorno exterior y de forma 

que e l aroo de circunferencia de esta superficie esté trazado con un centre 

situado sobre e l eje de simetría y colocado a mayor altura que el eje neu­

t r a l  de dicho c a rril, lo  cual permite obtener un espesor mée grande sobre 

los lados del bordón*

17*- Carril de bordón según le reivindicación 15*, caracterizado por­

que e l bordón está sobrealzado por los lados (11—12) en tanto que la parte 

central se halle reducida por madlo de una ranura longitudinal (7).

13»•- Carril de bordón según una o varias de las anteriores reivindi­

caciones, caracterizado porque, sirviendo en primer lugar de canalización 

para ílúidos y, en segundo lugar, de c a rr il  de uno o tres bordones, la for-



--------------------------*
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2 ® %  4 3  8 ^ 7
na e x te rio r d e l tobo esp ec ia l que lo  constituye p u ed eten er una rcfroa p o li­

gonal cualqu iera, en donde algunos v é rtic e s  están  coronados por un bordón 

de rodadora y  coya forma in te r io r  puede se r c irc u la r , o trian g u la r redondea

5»"
da o cnadrangular redondeada.

19» .-  C a rril de bordón segón la  re iv in d icació n  16», caracterizado  p e r-

lo ,-

que la  forma poligonal e a , de p re fe ren c ia , de 9 lados o tria n g u la r.

20 » .- C a rril de bordón segón la s  re iv ind icaciones ]£ • y  19», caroete­

r ic e  do porque e l  tubo esp ec ia l e stá  p ro v ista  da manera que, dadas la s  dimen 

sienes relativam ente grandes d e l hueco in te r io r , ex isten  re lad iones mínimas 

y  máximas en tre  la a  d iversas diaenaionea d a l tubo esp ec ia l eomo en e l  p o li—

-
geno de 9 lad o s, y  caracterizado  asimismo porque e l  diám etro in te r io r  debe 

s e r , a l  manos, ig u a l a dos vocea la  anchura d e l o de lo a  bordones de roda­

dura ( c a r r i l ) ,  e l  cual diám etro v a ria  en tre  dos vacas pomo mínimo y  quinos

• veces ecsio máximo la  anchura de la  banda de rodadura y  porque a l espesor

1 5 .- d e l tubo esp ec ia l va reforzado a la  a lta ra  da o de le e  batea que sirven  de

i piada de apoyo sobre la  trav ie sa  oon e l  f in  de ten er en ementa e l desgaste

por fric c ió n  sobre esta  ó ltlm a.

2 1 » .- C a rril de bordón segón le s  a n te rio re s  re iv in d icacio n es, caracte—

2 0 .-

r in d o  porque e l  tubo puede e s ta r  fabricado con d iv isio n es in te rio re s  están  

oas obtenidas directam ente per tre f ila d o  y puede se rv ir  almultáneamsnte pa—

2 5 .-

re  v ario s usos, ta le s  eomo

p) canalización para petró leo  por su p a rte  in fe r io r , 

b ) canalizaalón de agua por su p a rte  c e n tra l,

•} revestim iento de cables por su p a rte  su p erio r, 

d) c a r r i l  por su extremo su p erio r.

3 0 .-

22* .- C a rril segón la s  re iv in d ica  otoñes precedentes, caracterizado  por­

que la  su p erfic ie  e x te rio r que sirv e  de bees de apoyo va situado siempre a l  

e x te rio r de lo a  bordones, lo  cual perm ite e l m ontaje de lo a  c a rrile s  sobre 

la s  tra v ie sa s  s in  que lo s  menciona dos bordonea descansen sobre la s  mismas.

23» .- Se re iv in d ica  por óltlmo'j» can» ob jeto  aohre e l  que ha de recaer
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