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DESCRIPCION

Procedimiento de revestimiento de un carril para vehiculo ferroviario.

La presente invencion se refiere a un procedimiento de revestimiento de las partes de un carril para vehiculos
ferroviarios que no estdn en contacto con las ruedas del vehiculo, dicho procedimiento comprende la aplicacion de una
camisa de caucho sobre dichas partes y la fijacion de esta camisa al carril, teniendo dicha camisa unos flancos laterales
exteriores que se extienden a lo largo del carril.

Tal procedimiento estd conocido por la patente EP 0854234. La camisa estd formada de bloques de caucho que
estan aplicados tanto contra los flancos laterales del carril como bajo el patin del carril. La utilizacion de estas camisas
permite reducir considerablemente las vibraciones inducidas en el suelo por el vehiculo durante su paso sobre los
carriles. La reduccion de las vibraciones permite a su vez reducir el ruido y los dafios para los vecinos.

Una desventaja del procedimiento conocido es que todas las camisas tienen la misma configuracién y solo ejercen
una funcién de absorcidén de las vibraciones. Ademads, las camisas conocidas no permiten por su geometria, que ge-
neralmente se adapta a la del carril, jugar sobre la reparticion de las cargas aplicadas por el vehiculo cuando circula
sobre el carril revestido de su camisa.

La invencién tiene por objetivo realizar un procedimiento de revestimiento de las partes de un carril para vehiculo
ferroviario que no estdn en contacto con las ruedas del vehiculo, donde es posible adaptar la reparticion de las cargas
aplicadas al carril por el vehiculo.

A tal fin, un procedimiento segtn la invencidn se caracteriza porque para una carga predeterminada ejercitada por
dicho vehiculo sobre el carril, una reparticion de esta carga entre una primera fraccidn ejercitada sobre la cabeza del
carril y una segunda fraccion de esta carga ejercitada sobre el patin del carril estd determinada, estando la geometria de
cada flanco lateral configurada de tal manera a formar un perfil no rectilineo permitiendo dicha reparticion entre dicha
primera y segunda fraccion. La reparticion de las cargas entre las ejercitadas sobre la cabeza del carril y las ejercitadas
sobre el patin del carril permite administrar mejor la carga ejercitada sobre el carril y contribuir asi no solamente a
una reduccion de las vibraciones inducidas por el vehiculo en el suelo, pero igualmente al confort de los pasajeros que
utilizan el vehiculo y a la duracién de vida de la camisa. El hecho de configurar la geometria de cada flanco lateral en
funcién de la reparticion determinada de las cargas permite dar a la camisa la flexibilidad y la rigidez necesarias para
permitir esta reparticion.

Una primera forma preferencial de un procedimiento segin la invencidn se caracteriza porque dicha geometria esta
configurada en forma de ahuecamiento. La forma de ahuecamiento permite dirigir la carga hacia el carril siguiendo la
reparticiéon determinada.

Con preferencia dicho ahuecamiento tiene una forma sensiblemente circular. La forma circular del ahuecamiento
permite repartir la mayor parte de la carga sobre la cabeza del carril.

Una segunda forma preferencial de un procedimiento segutin la invencidn se caracteriza porque dicho ahuecamiento
tiene una forma sensiblemente en U abocardada. Esta forma permite llegar a una rigidez de aproximadamente 80
MN/m por metro de carril.

Una tercera forma preferencial de un procedimiento segun la invencidn se caracteriza porque dicho ahuecamiento
estd formado de manera a tener una geometria trapezoidal. Esta forma permite reducir considerablemente las vibra-
ciones inducidas en el suelo por los vehiculos que pasan sobre el carril.

Una cuarta forma preferencial de un procedimiento segtin la invencidn se caracteriza porque debajo del patin de
dicho carril esta colocada una banda formada de caucho mads flexible que el de la camisa, estando dicha banda alojada
entre la cara inferior del patin y la camisa.

Esta banda de caucho mads flexible permite una transferencia del orden de 70% sobre el patin del carril para llegar
a una rigidez de la camisa del orden de 15 MN/m por metro de carril.

Una quinta forma preferencial de un procedimiento segtn la invencidn se caracteriza porque la camisa estd formada
de granulos de caucho unidos entre ellos por una resina elastomera, en particular poliuretano, teniendo los granulos
una granulometria situada entre 0,5-6 mm, en particular entre 1 y 3 mm. Esto permite producir una camisa homogénea.

Con preferencia la concentracién del material ferroso, textil y plastico en los granulos de caucho es cada vez inferior
a 1%. Esta baja concentracién en material ferroso permite producir una camisa teniendo una mala conductividad
eléctrica, lo que es favorable para reducir las pérdidas de corriente. La baja concentracién en textil y pldstico contribuye
a la homogeneidad de la camisa.

Con preferencia, la densidad de la materia formando la camisa es superior a 950 kg/m®, en particular igual a
1150 kg/m?®. Tal densidad permite la fabricacién de una camisa resistente en particular a la circulacién de carretera.
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Una sexta forma preferencial de un procedimiento segun la invencién se caracteriza porque el carril estd colocado
en un molde y porque los granulos y la resina estdn mezclados entre ellos e inyectados bajo alta presion en el molde.
Esta inyeccién de alta presion permite producir una camisa de alta densidad de materia.

La invencién se refiere igualmente a un procedimiento de colocacion de dos carriles con el fin de formar una
via férrea en la cual carriles revestidos por utilizacién del procedimiento arriba mencionado estdn utilizados. Tal
procedimiento se caracteriza porque los carriles estin montados en un pértico de colocacién para ponerlos a distancia
de separacién, estando luego dichos carriles dispuestos mediante dicho pdrtico sobre una base preparada previamente,
y porque se cuela después al menos en el espacio entre los dos carriles una agregacién de granulos unidos mediante
un aglutinante. Esto permite una colocacion rapida y eficaz de los carriles.

Finalmente la invencién se refiere a un procedimiento para quitar un carril colocado por aplicacién del procedi-
miento susodicho. Tal procedimiento se caracteriza porque la camisa estd cortada sobre la altura de los flancos laterales
antes de quitar el carril y la parte restante aplicada al carril de la camisa. Basta con cortar la camisa, quitar el conjunto
cortado y reponer un nuevo carril revestido de su camisa.

La invencidn se describird a continuacion en detalle mediante los dibujos ilustrando ejemplos del procedimiento
segun la invencién. En los dibujos:

La figura 1 muestra una primera forma de realizacion de un carril revestido par aplicacién del procedimiento segun
la invencion;

la figura 2 muestra una forma alternativa de la figura ilustrada en la figura 1;

la figura 3 muestra una segunda forma de realizacién de un carril revestido por aplicacion del procedimiento segin
la invencion;

la figura 4 muestra una tercera forma de realizacién de un carril revestido por aplicacidn del procedimiento segin
la invencion;

la figura 5 muestra un carril revestido de una camisa que permite la renovacion del carril sin desmontaje del
revestimiento;

la figura 6 muestra una forma de realizacién para un carril de tres piezas;
la figura 7 muestra el procedimiento de colocacién de dos carriles revestidos;
la figura 8 muestra una camisa con placa metalica de contra tope del revestimiento;

la figura 9 muestra la relacion entre la deflexion (en mm) del complejo carril-camisa y la carga(en KN) impuesta
al complejo;

la figura 10 ilustra la rigidez dindmica del complejo; y
la figura 11 muestra la deflexién del bogie del vehiculo.
En los dibujos, una misma referencia ha sido atribuida a un mismo elemento o a un elemento anilogo.

El carril 1 ilustrado a la figura 1 es un carril comprendiendo una garganta 2, mientras que el carril ilustrado a la
figura 2 no comprende esta garganta. Evidentemente, la invencién no se limita a un tipo particular de carril y se aplica
tanto a carriles con garganta como a carriles sin garganta asi como a otros tipos de carriles, como el carril de tres
piezas ilustrado a la figura 6. Cada carril comprende una cabeza de carril 3 asi como un patin 4 unidos entre ellos por
un montante 5.

La camisa 6 puede, constituirse de una sola pieza o bien de tres piezas 7,8 y 9. La camisa envuelve las partes
del carril para vehiculo ferroviario que no estdn en contacto con las ruedas del vehiculo. La parte en contacto con las
ruedas del vehiculo debe quedarse libre a fin de no molestar el paso de la rueda. Cuando la camisa estd en varias partes,
estd con preferencia pegada al carril. En cambio, cuando la camisa estd de una sola pieza se obtiene por inyeccioén en
un molde como se describird mas abajo.

Con el fin de dar las propiedades requeridas a la camisa, esta dltima estd fabricada en caucho, con preferencia de
caucho reciclado obtenido por trituracién y cribado de neumaéticos usados. La camisa estd formada a partir de granulos
de caucho que tienen una granulometria situada entre 0,5-6 mm en particular entre 1 y 3 mm. Esta finura de granulos
permite compactar la materia con la cual estd formada la camisa y reducir asi la formacién de bolsas de aire en el seno
de la camisa. Los granulos de caucho estdn unidos entre ellos por una resina elastémera, en particular poliuretano. Con
el fin de permitir una buena unién de los granulos mediante la resina, es importante que los granulos estén limpios y
despojados de polvo u otras materias grasas.
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Con el fin de reducir la conductividad eléctrica de la camisa, la concentracion en materiales ferrosos es inferior
a 1% de la masa total. Esto permite reducir pérdidas de corriente eléctrica hacia la tierra y asf aislar eléctricamente
el carril. La concentracién en material textil y/o plastico del caucho es igualmente con preferencia inferior a 1% de
la masa total. En efecto, estas materias forman una contaminacién en el caucho de la camisa y podrian reducir la
coherencia entre los granulos.

La densidad de la materia que forma la camisa es superior a 950 kg/m?, en particular igual a 1150 kg/m®. Puesto
que estas camisas estdn, con el carril que envuelven, colocadas en la carretera donde circulan igualmente vehiculos de
carretera, es importante que estas camisas resistan al trafico de carretera. Una densidad superior a 950 kg/m® permite
una buena resistencia a este tipo de trafico.

La camisa tiene un modulo de Young estatico superior a 5 MPa y un modulo de Young dindmico inferior a 20 MPa.

La materia con la cual estd formada la camisa comprende con preferencia igualmente aditivos tales como sustancias
anti-UV, asi como sustancias retardadoras de fuego. En efecto, estando las camisas expuestas a la luz del dia, es
preferible afiadir sustancias anti-UV con el fin de impedir que la luz destruya con el tiempo la estructura de la camisa.
La presencia de las sustancias retardadoras de fuego permitird preservar la camisa en el caso en que un vehiculo en
fuego tenga que encontrarse sobre el carril.

La camisa tiene varias funciones. Sella el carril en su soporte y lo aisla eléctrica y acusticamente. Cuando la camisa
estd fabricada de una sola pieza por inyeccién en un molde que tiene la forma de la camisa, primero el carril esta
colocado en el molde. Después el caucho mezclado al aglutinante y provisto de los aditivos necesarios estd inyectado
a alta presion en el molde. La alta presion impide la formacién de burbujas entre los diferentes granulos y permite asi
obtener una materia compactada de alta densidad.

Las camisas pueden tener multiples formas, segin las necesidades especificas de las diferentes aplicaciones. La
figura 2 muestra una camisa 6 para carril simétrico con garganta de pestafia 10. La parte baja 9 de la camisa mantiene
el carril en la inclinacién deseada. La superficie superior de la camisa esta dimensionada para permitir el paso de las
ruedas del vehiculo sin tocar los revestimientos y esto teniendo en cuenta una multitud de desgastes acumulados del
carril y de las ruedas.

El perfil interior de la camisa se adapta al del carril contra el cual estd aplicada. El perfil exterior de los flancos
laterales de la camisa que se extienden a lo largo del carril estd en cuanto a €l determinado por la reparticién deseada
de la carga ejercitada por el vehiculo cuando circula sobre el carril. En efecto, 1a composicion del suelo sobre el cual el
carril revestido de su camisa esta puesto, la proximidad de edificios, el hecho que el carril se encuentra en sitio limpio
0 no, etc..., imponen una reparticion particular de la carga ejercitada por el vehiculo sobre el carril. La transferencia
del conjunto de las cargas ejercitadas sobre el carril debe hacerse a lo largo del perimetro de la camisa con el fin de
reducir al maximo las vibraciones inducidas en el suelo. La geometria de los flancos laterales externos de la camisa
permite por la eleccién de formas particulares de repartir diferentemente las cargas.

Para llegar a esta reparticion se determina en funcion del suelo y de los otros parametros susodichos una reparticion
en funcién de la carga entre una primera fraccién ejercitada sobre la cabeza 3 del carril y una segunda fraccién
ejercitada sobre el patin 4 del carril. Esta reparticion entre la cabeza y el patin del carril permite guiar las vibraciones
sea en un sentido vertical o un sentido horizontal en funcién del entorno donde el carril y su camisa se posaran.
Después que la reparticion de la carga se haya determinado, la geometria de cada flanco lateral estd configurada de
manera a formar un perfil no-rectilineo que permite la reparticiéon determinada.

En el ejemplo de realizacién ilustrado a la figura 1, la camisa tiene en sus flancos laterales exteriores unos ahueca-
mientos 11 y 12 de forma sensiblemente circular. Estos ahuecamientos se extienden a altura del montante 5 del carril.
Esta geometria permite una reparticién de las sustentaciones para la primera fraccién, es decir la ejercitada sobre la
cabeza del carril, situada entre 60 y 80%, en particular 70%. Para la segunda fraccion, esta geometria recoge entre 40
y 20%, en particular 30% de la carga. Esto permite entonces llegar a una rigidez global del complejo carril-camisa del
orden de 35 MN/m por metro de carril. Como ilustrado a la figura 9, que muestra la relacién entre la deflexién (en mm)
del complejo carril-camisa y la carga (en kN) impuesta al complejo, la rigidez estdtica del complejo carril-camisa sigue
una curva continda, limitando asi la formacién de sacudidas inducidas en el suelo por el vehiculo circulando sobre el
carril. La figura 10 ilustra la rigidez dindmica del complejo. Esta rigidez dindmica sigue un recorrido sensiblemente li-
neal. Estas propiedades del complejo carril-camisa contribuyen igualmente al confort de los pasajeros. En efecto como
ilustrado a la figura 11, que muestra la deflexion del bogie, este dltimo sufre una ondulacién sensiblemente sinusoidal.

Como ilustrado a la figura 1, la parte de la camisa situada cerca del patin 4 es mds larga que la situada a altura de la
cabeza 3 del carril. Esto permite formar una mejor base de soporte sobre el suelo. Ademads, el espesor de la camisa es
m4s elevado a altura del montante 5 que el espesor a altura de la cabeza permitiendo asi contribuir favorablemente a
repartir la mayor parte de la carga sobre la cabeza del carril. La camisa es igualmente asimétrica en espesor a altura de
la cabeza. La parte a lo largo de la pestafia es mds fina que la situada del lado opuesto para permitir mejor flexibilidad
hacia el volumen situado entre los carriles.

Como ilustrado a la figura 2, la camisa puede igualmente tener ahuecamientos asimétricos. Esta misma figura 2
ilustra igualmente que es posible dando una inclinacién a la parte 9 de la camisa que se encuentra bajo el patin 4 regular
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la inclinacién del carril. Es igualmente posible reducir mds la insonorizacién acustica colocando bajo la camisa una
placa de apoyo 13.

La figura 3 muestra una forma de realizacién de la camisa donde los ahuecamientos 15 y 16 tienen una forma
sensiblemente en U abocardado. Esta forma permite una reparticién de las cargas sensiblemente igual entre la cabeza
3 y el patin 4 del carril. Esto permite entonces llegar a una rigidez global del complejo carril-camisa del orden de
80 MN/m por metro de carril. Esta solucién es generalmente utilizada en unos entornos de poca densidad de edificios.
La configuracién ilustrada en la figura 3 muestra igualmente una forma asimétrica en los dos flancos laterales de la
camisa.

La figura 4 muestra una forma de realizacién de la camisa donde el ahuecamiento estd formado de manera a
poseer una geometria trapezoidal. Esta geometria permite una reparticion de las sustentaciones para la primera fraccién
situada entre 20 y 40%, en particular 30%. Para la segunda fraccion esta geometria recoge entre 60 y 80%, en particular
70% de la carga. Esto permite entonces llegar a una rigidez global del complejo carril-camisa del orden de 25 MN/m
por metro de carril.

Como ilustrado en la figura 4, esta forma de realizacion permite fabricar una camisa que solo comprende dos partes
7y 8. Ademds, una junta de estanqueidad 19 puede colarse a lo largo de la cabeza del carril.

La figura 5 muestra una forma de realizacion de la camisa donde la geometria estd formada por unas protuberancias
20y 21. Esta geometria permite una reparticion igual de la carga sobre el conjunto de la camisa.

La figura 6a muestra una forma de realizacién para un carril 1 de tres componentes 22, 23 y 24. Como ilustrado a
la figura 6b, es la camisa que mantiene los componentes del carril.

La figura 8 muestra un carril provisto de su camisa asi como de placas metdlicas 32 y 33 de contra tope de
revestimiento. Estas placas permiten formar una pieza intermedia entre el revestimiento y la camisa y asi proteger la
camisa.

Es igualmente posible colocar bajo el patin del carril una banda formada de un caucho mas flexible que el con el
cual estd fabricada la camisa. La banda estd alojada entre la cara inferior del patin y la camisa y permite reducir mas
las vibraciones.

Las protuberancias o ahuecamientos no solamente sirven a permitir una reparticion de las cargas, pero igualmente
a formar una toma para un hormigoén, betin u otra agregacion de granulos unidos mediante un aglutinante. En efecto,
cuando el carril esta revestido en su camisa, puede ponerse a distancia de separacién sin recurrir a traviesas de hierro
atornilladas al carril. La colocacion del complejo carril-camisa se realiza mediante un portico de colocacion. Como
ilustrado a la figura 7, el pdrtico de colocacion 25 comprende un brazo transversal 26 sobre el cual estin montadas
unas mordazas 27 y 28 de tal manera a establecer distancia entre los carriles. Las mordazas son provistas de elementos
de toma 29 configurados de manera a corresponder al perfil aplicado en los flancos exteriores de la camisa. Asi estos
elementos 29 pueden agarrarse sobre la camisa. Finalmente, el portico de colocacién comprende dos tornillos laterales
30 y 31. El pértico de colocacién mantiene el conjunto carril-camisa por unas mordazas y se inserta en los espacios
laterales dejados en los flancos de la camisa. Un dispositivo de separacién adaptado mantiene los dos carriles a colocar
a la buena distancia. Los dos tornillos laterales 30 y 31 llevan al buen nivel el conjunto.

Otro sistema de portico sostiene el carril una placa de acero pasando bajo el iso sellado y unido al pértico de
colocacion por dos bulones. El conjunto estd montado sobre corredera para permitir el enderezamiento de la via.

Con el fin de efectuar la ejecucion de la obra mds rdpida, el complejo carril-camisa estd insertado en una viga
prefabricada y suministrada a la obra después de secado. Estos elementos tienen longitudes variables segun las necesi-
dades de la obra y pueden llegar hasta 25 metros de longitud. Estos elementos vigas estin armados de manera a poder
soportar el paso del material rodante (tram, ...) sobre apoyos cada 3 metros. Las vigas tienen dos asientos laterales
que pueden recibir elementos prefabricados de revestimiento. La parte visible de la viga est4 concebida para recibir un
elemento de revestimiento de tipo modular (ladrillo, adoquinado, hormigén, pequefio material) o para ser desencajado
de la altura necesaria para poner un revestimiento de asfalto u otro.

La armadura que constituye la viga puede sobresalir de la materia constituyendo la viga, con el fin de cogerse en los
hormigones de blocaje. A fin de reducir el tiempo de realizacion de las obras, se insertan unos elementos prefabricados
de revestimiento entre las vigas y al exterior de éstas a fin de materializar completamente el conjunto de la via. Estos
paneles estdn bloqueados por inyeccién de hormigén bajo el conjunto de los elementos prefabricados una vez éstos
ajustado. El espacio entre los mddulos estd cerrado por una junta adaptada. Los revestimientos prefabricados pueden
contener cualquier tipo de revestimiento habitualmente empleado en las calzadas.

Con el fin de realizar todavia mds rdpido las obras, especialmente en las encrucijadas, o por dar acceso a vecinos
prioritarios, los dos carriles de una misma via estdn incluidos en una losa de hormigén en la cual estdn también
incluidos el borde de final de sitio y las cabezas de plataforma. Cuando el terrapleno del cofre de la via esta realizado,
un cimiento de base puede realizarse en el fondo del cofre. Una vez éste realizado, unos bloques de cafiizo y yeso de
bloqueo se colocan y ajustan aproximadamente.
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Las losas de encrucijada se depositan entonces sobre estos y se ajustan por interposicién de cuflas de espesor
variable. La encrucijada puede tratarse de dos o tres losas en su anchura. Las encrucijadas pueden tratarse de varias
losas segun sus longitudes. Se dejan entonces unos espacios entre losas con el fin de realizar las soldaduras de carriles
entre los diferentes mddulos. En este lugar, las losas mds pequeiias se afiaden a las losas de via con el fin de asegurar
la continuidad del revestimiento.

Una vez las losas bien posicionadas, las soldaduras realizadas, las losas intercalares colocadas, un hormigén liquido
estd inyectado bajo el conjunto de los elementos que constituyen las vias y bloquea definitivamente éstos. Si, por ambas
partes de estos mddulos de via prefabricados la colocacién de via es diferente, unas zonas de transicion se afiaden para
asegurar una transicion en las rigideces y permitir también el bateo de los travesafios adyacentes en el caso de las vias
de balasto.

El complejo carril-camisa permite igualmente quitar facilmente el carril. En efecto, basta con cortar la camisa en la
altura de los flancos laterales. El carril y las partes restantes pegadas al carril se quitan después, por ejemplo mediante
una gria. Un nuevo carril provisto de una parte da camisa puede entonces colocarse en la abertura obtenida después
de quitar las partes cortadas.
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REIVINDICACIONES

1. Procedimiento de revestimiento de las partes de un carril para vehiculos ferroviarios que no estdn en contacto
con las ruedas del vehiculo, dicho procedimiento comprende la aplicacién de una camisa de caucho sobre dichas
partes y la fijacion de esta camisa al carril, teniendo dicha camisa unos flancos laterales exteriores que se extienden a
lo largo del carril, caracterizado porque para una carga predeterminada ejercitada por dicho vehiculo sobre el carril,
una reparticion de esta carga entre una primera fraccion ejercitada sobre la cabeza del carril y una segunda fraccién de
esta carga ejercitada sobre el patin del carril estd determinada, estando la geometria de cada flanco lateral configurada
de tal manera a formar un perfil no-rectilineo permitiendo dicha reparticién entre dicha primera y segunda fraccién.

2. Procedimiento segtin la reivindicacién 1, caracterizado porque dicha geometria estd configurada en forma de
ahuecamiento.

3. Procedimiento segin la reivindicacién 2, caracterizado porque dicho ahuecamiento estd formado sensiblemente
circular.

4. Procedimiento segun la reivindicacion 2, caracterizado porque dicho ahuecamiento estd formado sensiblemente
en U abocardada.

5. Procedimiento segtn la reivindicacion 2, caracterizado porque dicho ahuecamiento estd formado de manera a
tener una geometria trapezoidal.

6. Procedimiento segun la reivindicacién 1, caracterizado porque dicha geometria estd configurada en forma de
protuberancia comprendiendo al menos una arista.

7. Procedimiento segin la reivindicacién 1, 2 o 3, caracterizado porque dicha primera fraccién esta situada entre
60 y 80%, en particular 70% de la carga y la segunda fraccién estd situada entre 40 y 20%, en particular 30% de la
carga.

8. Procedimiento segtn la reivindicacion 1, 2 o 5, caracterizado porque dicha primera fraccion esta situada entre
20y 40%, en particular 30%, y dicha segunda fraccidn estd situada entre 60 y 80%; en particular 70% de la carga.

9. Procedimiento segtin una de las reivindicaciones 1 a 8, caracterizado porque bajo el patin de dicho carril esta
colocada una banda formada de un caucho mas flexible que el de la camisa, estando dicha alojada entre la cara inferior
del patin y la camisa.

10. Procedimiento segin una de las reivindicaciones 1 a 9, caracterizado porque la camisa estd formada de gra-
nulos de caucho unidos entre ellos por una resina elastémera, en particular poliuretano, teniendo los granulos una
granulometria situada entre 0,5-6 mm, en particular entre 1 y 3 mm.

11. Procedimiento segtn la reivindicacion 10, caracterizado porque la concentracién del material ferroso, textil y
plastico en los granulos de caucho es cada vez inferior a 1%.

12. Procedimiento segin la reivindicacién 10 o 11, caracterizado porque la densidad de la materia que forma la
camisa es superior a 950 kg/m?.

13. Procedimiento segtn una de las reivindicaciones 10 a 12, caracterizado porque la camisa tiene un modulo de
Young estatico superior a 5 MPa y un modulo de Young dindmico inferior a 20 MPa.

14. Procedimiento segtin una de las reivindicaciones 10 a 13, caracterizado porque para formar la camisa unas
sustancias anti-UV, des sustancias retardadoras de fuego se afiaden antes de unir los granulos entre ellos.

15. Procedimiento segiin una de las reivindicaciones 10 a 14, caracterizado porque el carril estd colocado en un
molde y porque los granulos y la resina estdn mezclados entre ellos e inyectados bajo alta presion en el molde.

16. Procedimiento de colocacién de dos carriles con el fin de formar una via ferroviaria en la cual unos carriles
revestidos por utilizacién del procedimiento segtin una de las reivindicaciones 1 a 15 estdn utilizados, caracterizado
porque los carriles estdin montados en un pértico de colocacién a fin de ponerlos a distancia de separacién, estando
después dichos carriles dispuestos mediante dicho pértico sobre una base preparada previamente, y porque se cuela al
menos en el espacio entre los dos carriles una agregacién de granulos unidos mediante un aglutinante.

17. Procedimiento segtn la reivindicacién 16, caracterizado porque un revestimiento de carretera estd colocado
sobre dicha agregacion después de secado de esta tltima.

18. Procedimiento de extraccion de un carril colocado por aplicacién del procedimiento segiin la reivindicacion
16, caracterizado porque la camisa estd cortada sobre la altura de los flancos antes de la retirada del carril y la parte
restante aplicada al carril de la camisa.
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