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(57)  L'invention concerne une voie ferrée pour vé-
hicule guidé, du type comprenant un support en béton
(22) et au moins une paire de files de rails (26 ; 28) a
gorge solidaires du support, chaque rail étant au moins
en partie inséré dans une engravure (30) ménagée lon-

Voie ferrée pour véhicule guidé et appareil doté d’une telle voie ferrée

gitudinalement dans le support et étant noyé dans une
résine de fixation débordant latéralement de chaque c6-
té du rail.

Selon l'invention, chaque rail présente une hauteur
inférieure a 100 mm et une largeur, la hauteur étant in-
férieure a 70% de ladite largeur.
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Description

[0001] La présente invention se rapporte a une voie
ferrée pour véhicule guidé. Elle s'applique en particulier
aux voies ferrées pour tramways. Elle concerne égale-
ment un appareil de voie correspondant.

[0002] Plus particulierement, l'invention concerne
une voie ferrée pour véhicule guidé, du type comprenant
un support en béton et au moins une paire de files de
rails a gorge solidaires du support, chaque rail étant au
moins en partie inséré dans une engravure ménagée
longitudinalement dans le support et étant noyé dans
une résine de fixation débordant latéralement de cha-
que cbté du rail, chaque rail étant pourvu d'un patin,
d'une ame, d'un champignon qui délimite une surface
de roulement et d'une bavette qui délimite avec le cham-
pignon ladite gorge, le véhicule comprenant des roues
roulant par une table de roulement sur la surface de rou-
lement.

[0003] Parmi les préoccupations constantes des in-
dustriels responsables de l'installation de voies ferrées
pour tramway, la diminution du co(t et la réduction des
nuisances sonores constituent des objectifs majeurs.
[0004] La réduction du colt s'obtient généralement
en diminuant la hauteur de pose, tandis que la réduction
des nuisances sonores peut étre obtenue, notamment,
en diminuant les nuisances vibratoires.

[0005] A cet effet, différentes techniques sont actuel-
lement mises en oeuvre pour l'installation de voies fer-
rées.

[0006] La premiere technique consiste a réaliser des
voies sur ballast. Selon cette technique, les rails repo-
sent sur des traverses en béton ou en bois et sont fixés
par l'intermédiaire d'attaches élastiques.

[0007] Cette technique, qui est trés largement répan-
due, permet de réduire considérablement les vibrations
engendrées lors du passage d'un convoi ferroviaire. Elle
nécessite cependant un entretien important et n'est pas
adaptée pour la réalisation d'une voie capable de rece-
voir un revétement de surface rigide, ce qui nuit a I'es-
thétisme de I'ouvrage, dans la mesure ou les traverses
restent apparentes.

[0008] D'autres techniques consistent a poser des
rails sur des traverses en béton elles-mémes noyées
dans un support en béton. Ces techniques sont d'une
mise en oeuvre relativement économique et de moindre
entretien. Elles permettent en outre la réalisation d'une
voie de rigidité accrue et capable de recevoir tous types
de revétement.

[0009] Elles présentent cependant un inconvénient
majeur, relatif au fait que les perturbations vibratoires et
sonores sont peu amorties.

[0010] Pour pallier cet inconvénient, on a tenté d'as-
socier aux traverses des matériaux absorbants. Cepen-
dant, cette solution engendre un surcodt important ainsi
qu'une augmentation consécutive de la hauteur de po-
se.

[0011] Une autre technique connue consiste a poser
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les rails sur des selles elles-mémes ancrées dans une
dalle de béton, éventuellement posée sur un radier avec
interposition d'une couche optionnelle de matériau ab-
sorbant.

[0012] Cette technique permet la réalisation d'une
voie avec une profondeur de terrassement réduite.
[0013] Elle est cependant particulierement délicate a
mettre en oeuvre et est peu économique dans le cas ou
I'on intercale une couche de matériau absorbant entre
la dalle de béton et le radier.

[0014] Enfin, une derniére technique largement ré-
pandue consiste a réaliser les voies a partir de rails de
type Vignole ou a gorge noyés dans une résine et insé-
rés dans une engravure ménagée longitudinalement
dans un support constitué par une dalle en béton elle-
méme déposée sur un radier.

[0015] Des étages amortisseurs ou élastiques réali-
sés a partir de matériau(x) élastique(s) peuvent éven-
tuellement étre déposés sous le rail.

[0016] Cette technique permet la réalisation de voies
présentant de bonnes capacités d'absorption vibratoi-
res et sonores, une bonne résistance aux efforts dyna-
miques et un entretien peu contraignant.

[0017] Elle présente cependant un inconvénient ma-
jeur, relatif a son codt, dans la mesure ou la hauteur
relativement importante des rails de type Vignole ou a
gorge nécessite d'utiliser une grande quantité de matie-
re premiéere.

[0018] Le but de l'invention est de pallier ces incon-
vénients et de fournir une voie ferrée pour véhicule gui-
dé économique a installer, nécessitant peu d'entretien
et capable d'absorber efficacement les vibrations en-
gendrées lors du passage d'un convoi ferroviaire.
[0019] Elle a donc pour objet une voie ferrée du type
précité, caractérisée en ce que chaque rail présente une
hauteur inférieure a 100 mm et une largeur, la hauteur
étant inférieure a 70% de ladite largeur.

[0020] On réduitainsi considérablement la hauteur de
pose, ce qui permet de diminuer la quantité des matie-
res premiéres utilisées.

[0021] La voie ferrée selon l'invention peut également
comporter une ou plusieurs des caractéristiques
suivantes :

- larésine déborde d'une premiére épaisseur latérale
c6té champignon et d'une seconde épaisseur laté-
rale cOté bavette, la premiére épaisseur c6té cham-
pignon étant supérieure a la seconde épaisseur c6-
té bavette ;

- lalargeur de la surface de roulement de chaque rail
et la premiére épaisseur latérale sont choisies pour
que la table de roulement des roues déborde laté-
ralement de la surface de roulement en surplomb
de la résine c6té champignon mais pas au-dela de
la zone de résine,

- le champignon et la bavette s'étendent au moins
partiellement en saillie a partir de I'engravure,

- I'@me est pourvue de deux surfaces latérales con-
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caves, le patin s'étendant latéralement en saillie a
partir de I'ame ;

- le support est constitué par une dalle de béton, cha-
que engravure étant délimitée par au moins un
épaulement en saillie a partir de la surface supé-
rieure de la dalle ;

- chaque épaulement porte au moins une corniére
dressée a partir de la surface supérieure de |'épau-
lement et délimitant d'une part, conjointement avec
le reste de I'engravure et avec une corniére corres-
pondante, un réceptacle pour la résine de fixation
et, d'autre part, une cloison de séparation pour un
revétement recouvrant la dalle de béton ;

- la dalle est pourvue d'un treillis métallique noyé
dans le béton ;

- les cornieres sont fixées sur la dalle ;

- la résine de fixation est constituée par une résine
bi-composants chargée en liege ;

- lalargeur de la surface de roulement est sensible-
ment égale a 56,2mm, la premiere épaisseur laté-
rale de la résine de fixation c6té champignon étant
sensiblement égale a 50mm.

- la largeur totale de chaque rail est sensiblement
égale a 130mm, et leur hauteur maximale est sen-
siblement égale a 85mm, la surface de la section
du rail, en coupe transversale, étant sensiblement
égale a environ 6400 mm2 ;

[0022] L'invention a également pour objet un appareil
de voie incorporant une voie ferrée telle que définie ci-
dessus.

[0023] D'autres buts, caractéristiques et avantages
de l'invention ressortissant de la description suivante,
donnée uniquement a titre d'exemple, et faite en réfe-
rence aux dessins annexés sur lesquels :

- lafigure 1 est une vue en coupe transversale d'une
portion de voie selon I'état de la technique, consi-
dérée au niveau de I'une des files de rails ;

- lafigure 2 est une vue en coupe d'une voie ferrée
conforme a l'invention ;

- lafigure 3 estune vue de détail de la voie de lafigure
2;

- lafigure 4 est une vue en coupe transversale d'un
rail de la voie ferrée des figures 2 et 3 ;

- lafigure 5 illustre un exemple d'implantation d'une
voie ferrée conforme a l'invention ; et

- lafigure 6 montre un autre exemple d'implantation
d'une voie ferrée conforme a l'invention

[0024] Surlafigure 1 onareprésenté une vue en cou-
pe transversale d'une portion de voie ferrée selon I'état
de la technique.

[0025] Comme on voit sur cette figure, cette voie est
essentiellement constituée d'une dalle de béton 10 sup-
portant une chape 12, également en béton, dans laquel-
le sont ménagées des engravures 14 emplies chacune
d'une résine dans laquelle est noyée une file de rails 16
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a gorge.

[0026] Des cales de réglage, tels que 18, réalisées en
résine durcie, sont réguliérement réparties dans le fond
de I'engravure 14 pour constituer des surfaces d'appui
sur lesquelles reposent les rails 16.

[0027] Classiquement, le rail a gorge 16 utilisé dans
ce type de voie, connu sous l'appellation de rail inertiel,
présente une hauteur comprise entre 150 et 180mm.
[0028] Dés lors, et bien que ce type de rail soit capa-
ble de supporter les efforts qui lui sont appliqués verti-
calement lors du passage d'un convoi ferroviaire, la
quantité de résine de fixation utilisée pour le scellement
des rails 16 dans la chape de béton 12 est relativement
importante.

[0029] Dans le but de réduire cette quantité de résine,
on place dans cette derniére des tubes creux économi-
seurs de résine, tels que 20.

[0030] Cependant, la quantité de résine reste sensi-
blement importante.

[0031] La hauteur de la dalle de béton étant généra-
lement de I'ordre de 250mm, la hauteur globale de la
plate-forme de pose dépasse généralement 400mm.
[0032] Comme indiqué précédemment, ce type de
voie est peu économique.

[0033] En référence aux figures 2 a 4, on va décrire
une voie ferrée, conforme a l'invention, permettant de
pallier cet inconvénient.

[0034] En se référant tout d'abord aux figures 2 et 3,
la voie ferrée comporte essentiellement une dalle de bé-
ton 22 coulée sur une plate-forme 24 de béton de pro-
preté et sur laquelle sont fixées une ou plusieurs paires
de files de rails a gorge 26, 28.

[0035] Plus particulierement, la dalle 22 de béton est
pourvue, pour chaque file de rails 26 et 28, d'une engra-
vure 30 délimitée latéralement par deux épaulements
32 et 34 dressés a partir de la surface supérieure de la
dalle 22.

[0036] En référence a la figure 4, les files de rails 26
et 28 sont constituées par une succession de rails 36
soudés, de type rails bas ou non inertiels.

[0037] C'est-a-dire, chaque rail 36 présente une hau-
teur H inférieure a 100mm, et une largeur L, la hauteur
H étant inférieure a 70% de la largeur L.

[0038] Ainsi, selon un mode de réalisation préféré, la
hauteur H est sensiblement égale a 85mm, la largeur
totale L étant sensiblement égale a 130mm.

[0039] Le rail 36 est par ailleurs configuré de maniere
a obtenir une surface de section en coupe transversale
sensiblement égale 4 6400mm?2, c'est-a-dire une surfa-
ce sensiblement égale a celle d'un rail inertiel, de hau-
teur plus élevée, de maniére a conduire efficacement
les courants de retour en provenance d'une motrice de
convoi ferroviaire.

[0040] Le rail 36 comporte, en partie inférieure, un pa-
tin P, en partie médiane une ame A pourvue de surfaces
latérales mutuellement opposée de forme concave, a
concavité tournée vers l'extérieur, et, en partie supérieu-
re, un champignon C et une bavette B qui délimitent en-
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tre eux une gorge G destinée a recevoir le mentonnet
des roues d'un véhicule ferroviaire.

[0041] Par ailleurs, le champignon C délimite, en par-
tie supérieure, une surface de roulement R destinée a
recevoir la table de roulement des roues.

[0042] En se référant a nouveau a la figure 3, I'engra-
vure 30 et, en particulier, les épaulements 32 et 34 sont
conformés de maniere a pouvoir supporter les efforts
appliqués verticalement et transversalement lors du
passage d'un convoi ferroviaire.

[0043] s sont par ailleurs conformés de maniére que
le patin P et I'ame A soient au moins en partie insérés
dans l'engravure 30 et que le champignon C et la ba-
vette B s'étendent en saillie au-dela de la face d'extré-
mité supérieure des épaulements 32 et 34.

[0044] Le rail 36 est en appui de fagon continue par
I'intermédiaire de son patin P sur un fond 31 de I'engra-
vure 30.

[0045] Par ailleurs, I'ensemble du rail 36 est noyé
dans une résine 38 de fixation.

[0046] Cette résine est choisie de maniére qu'elle soit
capable d'amortir les vibrations engendrées lors du pas-
sage d'un convoi ferroviaire sur le rail 36.

[0047] Parexemple, la résine 38 est constituée d'une
résine bi-composants chargée en liége, telle que la ré-
sine connue sous l'appellation Corkelast®.

[0048] Comme on le voit sur la figure 3, la résine de
fixation 38 déborde latéralement sur I'un des épaule-
ments, a savoir I'épaulement 32 situé du cété du cham-
pignon C.

[0049] Par exemple, la résine déborde sur cet épau-
lement selon une premiére épaisseur e1 de l'ordre de
50mm.

[0050] De l'autre coté, c'est-a-dire du cété de la ba-
vette B, la seconde épaisseur e2 de résine est plus fai-
ble que la premiere épaisseur el. Elle est par exemple
de l'ordre de 25mm a 30mm.

[0051] On ménage ainsi, du cété du champignon C,
une surface de résine au-dessus de laquelle vient rouler
une partie de la table de roulement des roues du véhi-
cule.

[0052] Onamortit alors les vibrations engendrées lors
du passage du véhicule, sans utiliser de matériau addi-
tionnel.

[0053] De part et d'autre de la résine, des corniéres
40 et 42, fixées sur la surface supérieure des épaule-
ments 32 et 34, délimitent entre elles un réceptacle pour
la résine emplissant I'engravure.

[0054] L'engravure 30 et le réceptacle rempli par la
résine refletent la forme du rail 36 et présentent chacun
une hauteur plus faible que leur largeur.

[0055] Comme on le voit sur la figure 3, les corniéres
40 et 42 constituent également une cloison séparatrice
permettant de revétir la voie et, en particulier la dalle de
béton 22, d'une couche de matiére de revétement.
[0056] En référence a la figure 2, ce revétement peut
étre constitué par un revétement pavé 44 recouvrant
toute la surface supérieure de la dalle de béton 22 ainsi
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que les épaulements 32 et 34. Ainsi, seuls les rails 26,
28 et la résine 38 sont apparents de I'extérieur.

[0057] La premiére épaisseur e1 de 50 mm est suffi-
sante pour que la table de roulement de la roue déborde
en surplomb de la zone de résine mais jamais en sur-
plomb du revétement pavé. Ainsi, quand le rail sera usé
par le passage des roues, la table de roulement mordra
dans la zone de résine mais d'endommagera pas ledit
revétement.

[0058] En variante, comme représenté sur la figure 5,
le revétement peut étre constitué par une couche 45 de
revétement bitumineux couvrant toute la surface supé-
rieure de la dalle de béton 22 ainsi que des épaulements
32 et 34.

[0059] On notera, que selon un mode de réalisation
avantageux, le béton constitutif de la dalle 22 est coulé
sur un treillis métallique permettant d'améliorer la résis-
tance de la dalle aux efforts mécaniques engendrés lors
du passage d'un convoi ferroviaire.

[0060] De préférence, selon ce mode de réalisation,
les épaulements sont également pourvus d'un tel renfort
métallique (corniéres métalliques).

[0061] Un tel renfort permet aux épaulements de sup-
porter efficacement les efforts latéraux soumis aux
épaulements lors du passage d'un véhicule, en particu-
lier en courbe.

[0062] Comme on le congoit, la voie qui vient d'étre
décrite, qui est dotée de rails bas ou non inertiels noyés
dans une résine placée dans une engravure ménagée
dans une dalle de béton, permet de réduire considéra-
blement la hauteur de la plate-forme de pose, dans la
mesure ou sa hauteur totale peut étre de l'ordre de
300mm, tout en étant en mesure de supporter les efforts
qui lui sont appliqués lors du passage d'un convoi fer-
roviaire.

[0063] On réduit ainsi considérablement la quantité
de matiere premiere utilisée, et en particulier la quantité
de résine utilisée pour le scellement des rails dans I'en-
gravure et pour I'amortissement des vibrations.

[0064] On améliore également l'effet esthétique de la
voie dans la mesure ou seuls les rails et la résine de
fixation peuvent étre visibles de I'extérieur, la dalle de
béton restant invisible.

[0065] Il est ainsi possible de revétir la dalle de tout
type de matériau, en fonction de I'environnement dans
lequel la voie est placée.

[0066] Cette voie peutdes lors étre aisément installée
dans tous types de sites urbains.

[0067] On notera cependant que l'invention n'est pas
limitée aux modes de réalisation décrits.

[0068] En effet, dans les exemples de réalisation dé-
crits précédemment en référence aux figures 2 a 5, I'en-
gravure est délimitée par deux épaulements dressés a
partir de la dalle de béton.

[0069] Enréférence alafigure 6, il est également pos-
sible, en variante, et en particulier dans le cas ou la voie
est destinée a étre recouverte d'une couche de terre vé-
gétale, en vue, par exemple, de la plantation d'un gazon,
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de noyer le rail 36 dans de la résine placée dans une
engravure 46 délimitée, d'une part, par un unique épau-
lement 48 dressé a partir d'une dalle de béton 50 et,
d'autre part, par des corniéres latérales, telles que 52,
par exemple soudées sur le treillis de renfort de la dalle.
[0070] Dans ce cas, les cornieres sont adaptées pour
supporter les efforts latéraux engendrés lors du passa-
ge d'un véhicule ferroviaire.

[0071] Onaugmente ainsila quantité de terre suscep-
tible d'étre placée au voisinage immédiat des rails.
[0072] Comme on le voit sur cette figure, dans les dif-
férents modes de réalisation qui viennent d'étre décrits,
il est possible de placer dans I'engravure un économi-
seur de résine 54, afin de réduire encore la quantité de
résine utilisée.

[0073] On notera enfin que la voie ferrée selon l'in-
vention autorise un remplacement relativement aisé
d'un rail.

[0074] En effet, I'épaisseur de résine de part et d'autre
de la file de rails est suffisante pour insérer un outil de
découpe appropriée

[0075] Le remplacement d'un rail peut dés lors s'ef-
fectuer sans intervention sur le revétement de surface.

Revendications

1. Voie ferrée pour véhicule guidé, du type compre-
nant un support en béton (22 ; 50) et au moins une
paire de files de rails (26, 28) a gorge solidaires du
support, chaque rail étant au moins en partie inséré
dans une engravure (30 ; 46) ménagée longitudina-
lement dans le support et étant noyé dans une ré-
sine (38) de fixation débordant latéralement de cha-
que c6té du rail, chaque rail étant pourvu d'un patin
(P) , d'une ame (A), d'un champignon (C) qui déli-
mite une surface de roulement (R) et d'une bavette
(B) qui délimite avec le champignon ladite gorge, le
véhicule comprenant des roues roulant par une ta-
ble de roulement sur la surface de roulement (R),
caractérisé en ce que chaque rail présente une
hauteur inférieure a 100 mm et une largeur supé-
rieure a ladite hauteur.

2. \Voie ferrée selon la revendication 1, caractérisée
en ce que la résine déborde d'une premiere épais-
seur latérale (e1) c6té champignon (C) et d'une se-
conde épaisseur latérale (e2) coté bavette (B), la
premiére épaisseur (e1) cbté champignon étant su-
périeure a la seconde épaisseur (e2) coté bavette.

3. Voieferrée selonlarevendication 2, caractérisé en
ce que la largeur de la surface de roulement (R) de
chaque rail et la premiére épaisseur latérale (e1)
sont choisies pour que la table de roulement des
roues déborde latéralement de la surface de roule-
ment (R) en surplomb de la résine cété champignon
(C) mais pas au-dela de la zone de résine.
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4.

10.

11.

12.

13.

Voie ferrée selon la revendication 1 ou 3, caracté-
risée en ce que le champignon (C) et la bavette (B)
s'étendent au moins partiellement en saillie a partir
de I'engravure (30 ; 46).

Voie ferrée selon I'une quelconque des revendica-
tions 1 a 4, caractérisée en ce que I'ame est pour-
vue de deux surfaces latérales concaves, et en ce
que le patin s'étend latéralement en saillie a partir
de I'ame.

Voie ferrée selon I'une des revendications 1 a 5, ca-
ractérisée en ce que le support est constitué par
une dalle en béton (22 ; 50), et en ce que chaque
engravure est formée par au moins un épaulement
(32, 34 ; 48) en saillie a partir de la surface supé-
rieure de la dalle.

Voie ferrée selon la revendication 6, caractérisée
en ce que chaque épaulement porte au moins une
corniere (40, 42 ; 52) dressée a partir de la surface
supérieure de I'épaulement et délimitant d'une part,
conjointement avec le reste de I'engravure et avec
une corniére correspondante, un réceptacle pour la
résine de fixation et, d'autre part, une cloison de sé-
paration pour un revétement recouvrant la dalle de
béton.

Voie ferrée selon l'une des revendications 6 et 7,
caractérisée en ce que la dalle est pourvue d'un
treillis métallique noyé dans le béton.

Voie ferrée selon la revendication 8, dépendante de
la revendication 7, caractérisée en ce que les cor-
niéres sont fixées sur la dalle.

Voie ferrée selon I'une quelconque des revendica-
tions 1 a 9, caractérisée en ce que la résine de
fixation est constituée par une résine bi-compo-
sants chargée en liége.

Voie ferrée selon la revendication 2, caractérisée
en ce que la largeur de la surface de roulement est
sensiblement égale a 56,2mm, la premiére épais-
seur latérale (e1) de la résine de fixation (38) coté
champignon (C) étant sensiblement égale a 50mm.

Voie ferrée selon I'une quelconque des revendica-
tions 1 a 11, caractérisée en ce que la largeur to-
tale de chaque rail (36) est sensiblement égale a
130mm, et leur hauteur maximale est sensiblement
égale a 85mm, et en ce que la surface de la section
du rail, en coupe transversale, est sensiblement
égale & 6400 mm2,

Appareil de voie, caractérisé en ce qu'il comporte
une voie ferrée selon |'une quelconque des reven-
dications 1 a 12.
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