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Description

�[0001] La présente invention concerne un dispositif de
support pour les rails d’une voie ferrée posée sur ballast.
�[0002] Il est déjà connu d’installer une semelle élasti-
que sous les traverses d’une voie ferrée ballastée afin
de renforcer la stabilité des traverses et des rails et aussi
d’améliorer l’amortissement des vibrations générées lors
du passage de voitures sur les rails. La semelle présente
cependant l’inconvénient de se désintégrer et de se dé-
tériorer, en particulier lorsque le ballast doit être bourré.
De plus, le fonctionnement antivibratoire de la semelle
élastique n’est pas optimal par suite du contact irrégulier
de la semelle avec le ballast sous la semelle. Enfin, le
ballast génère des points de contact ponctuels qui ne
permettent pas une mise en charge uniforme sur toute
la surface de la semelle.
�[0003] Un problème qui se pose est donc celui de la
protection de la semelle antivibratoire tout en préservant
cependant un bon maintien de la traverse afin d’assurer
une stabilité suffisante de la traverse dans le ballast, tout
en tenant compte des dimensions variables des traver-
ses, par exemple dans les zones des appareils de voie.
Cette stabilité des traverses est essentielle pour assurer
une bonne fiabilité de la voie ferrée supportée par les
traverses et empêcher ainsi toute déformation de la voie
ferrée par suite d’un manque de stabilité d’une traverse.
�[0004] Un autre problème qui se pose est celui de réa-
liser un dispositif de support qui permet un chargement
uniforme de la semelle élastique lors du passage des
voitures des rames ferroviaires sur les rails.
�[0005] Par EP-�A-�0569867 est déjà connu un dispositif
de support de rails comprenant une traverse reposant
sur une semelle antivibratoire élastique avec un chaus-
son enveloppant la base et les faces latérales de la se-
melle antivibratoire élastique et la partie inférieure des
faces latérales de la traverse.
�[0006] L’invention vise à éliminer les inconvénients de
l’art intérieur et améliorer ainsi la stabilité des voies fer-
rées posées sur ballast.
�[0007] Le dispositif de support de rails suivant l’inven-
tion, tel que défini par la revendication 1 annexée, com-
prend des traverses reposant chacune sur une semelle
antivibratoire avec un chausson en matière élastique en-
veloppant la base et les faces latérales de la semelle
élastique et au moins la partie inférieure des faces laté-
rales de la traverse, et une plaque de répartition. La rai-
deur dynamique de la semelle élastique est de préfé-
rence choisie inférieure à celle du chausson et la plaque
de répartition est constituée d’une matière relativement
rigide, par exemple bois, métal, matière plastique, caout-
chouc, polyamide ou tout autre matériau naturel ou syn-
thétique.
�[0008] Grâce au chausson combiné la plaque de ré-
partition, la semelle élastique sous la traverse se trouve
protégée et ne se détériore donc pas, et son comporte-
ment antivibratoire se trouve amélioré. De plus, ce dis-
positif assure un chargement uniforme de la semelle

élastique lors du passage d’une voiture sur les rails.
�[0009] La constante de temps d’amortissement des
déformations du rail se trouve réduite de façon efficace
en sélectionnant pour la semelle élastique de chaque
support de rail, une raideur dynamique telle que les sup-
ports successifs le long de chaque rail forment alterna-
tivement des appuis relativement rigides et des appuis
relativement souples. Le rapport de la raideur dynamique
des appuis relativement rigides à celle des appuis rela-
tivement souples est de préférence égal à un facteur d’au
moins 5. Grâce à cette disposition, les vibrations du rail
lors du passage d’une voiture sur les rails se trouvent
amorties en un laps de temps très court de sorte que
sont ainsi évitées les résonances entre les rails et la voi-
ture, qui sont non seulement gênantes pour le confort
des voyageurs mais également nuisibles pour le matériel
roulant et la stabilité des rails. L’espacement entre deux
supports antivibratoires successifs est fonction du type
de rail et de la raideur dynamique des semelles antivi-
bratoires utilisées dans ces supports.
�[0010] Les avantages de l’invention apparaîtront clai-
rement à la lecture de la description qui suit, accompa-
gnée des dessins ci-�annexés.�

La figure 1 est une vue en coupe longitudinale d’un
dispositif de support de rails suivant l’invention dans
une première forme d’exécution;

La figure 2 est une vue en coupe transversale du
dispositif de la figure 1 ;

La figure 3 est une vue en coupe transversale du
dispositif de support de rails suivant l’invention dans
une deuxième forme d’exécution.

�[0011] Sur la figure 1, le signe de référence 11 désigne
une traverse de voie ferrée et le signe de référence 19
désigne le ballast. Les rails portés par la traverse 11 ne
sont pas représentés. La traverse 11 repose sur une se-
melle antivibratoire 13 et celle-�ci repose ici sur une pla-
que de répartition 15 constituée d’une matière relative-
ment rigide quelconque : bois, métal, matière plastique,
caoutchouc, polyamide ou tout autre matériau naturel ou
synthétique. Un chausson 17 en matière élastique, par
exemple un élastomère, enveloppe la base et les faces
latérales de la plaque de répartition 15, les faces latérales
de la semelle antivibratoire 13 et au moins une partie des
faces latérales de la traverse 11. La raideur dynamique
de la semelle antivibratoire est choisie pour être inférieu-
re à celle du chausson.
�[0012] Le chausson protège la semelle élastique anti-
vibratoire placée sous la traverse. Il est découpé ou fa-
briqué d’une feuille et présente un fond et des parois
latérales qui se rattachent au fond et sont pliées vertica-
lement. Il peut être réalisé avec un profil quelconque choi-
si en fonction de la traverse et de manière à assurer le
meilleur serrage possible autour de la traverse tout en
permettant une introduction facile de la traverse ainsi
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qu’une extraction aisée de la traverse pour remplace-
ment ou entretien. L’accrochage des parois latérales à
la traverse se fait par un moyen quelconque : collage,
clouage, agrafage, cerclage par exemple.
�[0013] La plaque de répartition disposée entre la se-
melle élastique antivibratoire et le ballast favorise le char-
gement uniforme de la semelle antivibratoire lors du pas-
sage d’une voiture sur les rails et améliore le comporte-
ment antivibratoire de la semelle antivibratoire placée
sous la traverse.
�[0014] La figure 2 est une coupe transversale dans le
mode d’exécution de la figure 1.
Le ballast n’est pas représenté ici afin de mieux montrer
l’agencement suivant l’invention dans un premier mode
d’exécution. Dans cet exemple, la plaque de répartition
15 est logée sous la semelle antivibratoire 13, à l’intérieur
du chausson 17 qui repose sur le ballast 19 de la voie
ferrée. La plaque de répartition 15 peut aussi être placée
en dessous de la base du chausson. Un tel mode d’exé-
cution est illustré à la figure 3, sur laquelle le ballast n’est
pas représenté non plus. Le chausson 17 enveloppe ici
la base et les faces latérales de la semelle antivibratoire
13 et les faces latérales de la traverse 11 jusqu’à une
hauteur prédéterminée. La plaque de répartition 15 re-
pose alors sur le ballast et assure les mêmes effets que
dans le premier mode d’exécution. La plaque de répar-
tition peut être incorporée au chausson ou bien la base
du chausson peut elle-�même servir de plaque de répar-
tition.
�[0015] Afin de réduire la constante de temps d’amor-
tissement des déformations des rails de manière à éviter
les effets de résonance gênants pour le confort des voya-
geurs et nuisibles pour le matériel roulant et les rails, la
raideur dynamique de la semelle antivibratoire 13 est
choisie telle que les supports successifs le long des rails
forment alternativement des appuis relativement rigides
et des appuis relativement souples, les appuis étant al-
ternés à distance régulière. Le rapport de la raideur dy-
namique des appuis relativement rigides à celle des ap-
puis relativement souples est de préférence égal à un
facteur d’au moins 5.
�[0016] Les vibrations du rail lors du passage d’une voi-
ture sur les rails se trouvent ainsi amorties en un laps de
temps très court, ce qui évite la production de résonances
entre les rails et la voiture, qui sont non seulement gê-
nantes pour le confort des voyageurs mais sont égale-
ment nuisibles pour le matériel roulant et pour la stabilité
des rails. L’espacement entre deux supports antivibra-
toires successifs est déterminé en fonction du type de
rail et de la raideur dynamique des semelles antivibra-
toires utilisées dans ces supports.

Revendications

1. Dispositif de support pour les rails d’une voie ferrée
posée sur ballast, comprenant une pluralité de tra-
verses, chaque traverse (11) reposant sur une se-

melle antivibratoire élastique (13) avec un chausson
(17) enveloppant la base et les faces latérales de la
semelle élastique et au moins la partie inférieure des
faces latérales de la traverse (11), caractérisé en
ce qu’ il comprend en outre une plaque de répartition
(15 ; �15’) constituée d’une matière relativement rigi-
de, destinée à améliorer la répartition de charge de
la semelle, ladite plaque étant soit disposée en des-
sous de ladite semelle (13) à l’intérieur du chausson
(17) destiné à reposer sur le ballast, soit disposée
sous la base du chausson de façon à pouvoir reposer
sur le ballast, soit incorporée à la base du chausson,
ou la base du chausson étant constituée d’une ma-
tière relativement rig de de façon à servir elle-�même
de plaque de répartition.

2. Dispositif de support de rails suivant la revendication
1, caractérisé en ce que  la raideur dynamique de
la semelle antivibratoire (13) est choisie inférieure à
la raideur du chausson (17).

3. Dispositif de support de rails suivant l’une quelcon-
que des revendications précédentes, caractérisé
en ce que  la raideur dynamique de la semelle anti-
vibratoire (13) est choisie en fonction du comporte-
ment dynamique des rails.

4. Dispositif de support de rails suivant l’une quelcon-
que des revendications précédentes, caractérisé
en ce que  la raideur dynamique de la semelle anti-
vibratoire (13) est choisie de manière que les sup-
ports successifs le long des rails forment alternati-
vement des appuis relativement rigides et des ap-
puis relativement souples

5. Dispositif de support de rails suivant l’une quelcon-
que des revendications précédentes, caractérisé
en ce que  l’espacement entre deux traverses suc-
cessives est fc nction du type de rail et de la raideur
dynamique des semelles antivibratoires.

Claims

1. Support device for the rails of a railway track laid on
ballast, comprising a plurality of sleepers, each
sleeper (11) resting on a resilient antivibration sleep-
er pad (13) with a shoe (17) surrounding the base
and the lateral faces of the resilient sleeper pad and
at least the lower part of the side faces of the sleeper
(11) characterised in that it furthermore includes a
distribution plate (15, 15’) made of a relatively rigid
material to improve the load repartition of the sleeper
pad, said plate being either placed beneath the base
of the shoe so as to rest on the ballast, or incorpo-
rated with the base of the shoe, or the base of the
shoe being comprised of a relatively rigid material
so as to serve itself as a repartition plate.
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2. Rail support device according to claim 1, character-
ised in that the dynamic stiffness of the antivibration
sleeper pad (13) is chosen to be less than the stiff-
ness of the shoe (17).

3. Rail support device according to any one of the pre-
ceding claims, characterised in that the dynamic
stiffness of the antivibration sleeper pad (13) is cho-
sen according to the dynamic behaviour of the rails.

4. Rail support device according to any one of the pre-
ceding claims, characterised in that the dynamic
stiffness of the antivibration sleeper pad (13) is cho-
sen so that the successive supports along the rails
form alternately relatively rigid bearing surfaces and
relatively flexible bearing surfaces.

5. Rail support device according to any one of the pre-
ceding claims, characterised in that the spacing
between two successive sleepers depends on the
type of rail and on the dynamic stiffness of the an-
tivibration sleeper pads.

Patentansprüche

1. Stützeinrichtung für die Schienen eines auf Schotter
verlegten Bahngleises, aufweisend eine Mehrzahl
von Schwellen, wobei jede Schwelle (11) auf einer
schwingungsdämpfenden elastischen Unterlage
(13) ruht, mit einem die Grundseite und die Seiten-
flächen der elastischen Unterlage und wenigstens
den unteren Abschnitt der Seitenflächen der Schwel-
le (11) umgebenden Trog (17), dadurch gekenn-
zeichnet, dass sie weiterhin eine Verteilplatte (15;
15’) aufweist, die aus einem relativ steifen Material
gebildet und dazu bestimmt ist, die Lastverteilung
der Unterlage zu verbessern, wobei die Platte ent-
weder unterhalb der Unterlage (13) im Innern des
zur Bettung auf dem Schotter bestimmten Trogs (17)
oder unter der Grundfläche des Trogs angeordnet
ist, um auf dem Schotter ruhen zu können, oder in
die Grundfläche des Trogs integriert ist, oder wobei
die Grundfläche des Trogs aus einem relativ steifen
Material gebildet ist, um selbst als Verteilplatte zu
dienen.

2. Schienenstützeinrichtung nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass die dynamische Stei-
figkeit der schwingungsdämpfenden Unterlage (13)
geringer als die Steifigkeit des Trogs (17) gewählt ist.

3. Schienenstützeinrichtung nach einem der vorange-
henden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,
dass die dynamische Steifigkeit der schwingungs-
dämpfenden Unterlage (13) in Abhängigkeit von
dem dynamischen Verhalten der Schienen gewählt
ist.

4. Schienenstützeinrichtung nach einem der vorherge-
henden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,
dass die dynamische Steifigkeit der schwingungs-
dämpfenden Unterlage (13) derart gewählt ist, dass
die aufeinander folgenden Stützelemente entlang
der Schienen abwechselnd relativ steife Auflager
und relativ nachgiebige Auflager bilden.

5. Schienenstützeinrichtung nach einem der vorange-
henden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,
dass der Abstand zwischen zwei aufeinander fol-
genden Schwellen abhängig vom Schienentyp und
von der dynamischen Steifigkeit der schwingungs-
dämpfenden Unterlagen ist.
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