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Description

[0001] L'invention estrelative & un systéeme d'isolation
vibratoire pour une voie ferrée sur laquelle un véhicule,
en particulier un train, métro ou tram, peut se déplacer,
comprenantune dalle d'inertie, sur laquelle sont montés
des rails, ladalle d'inertie reposant sur un lit anti-vibratile
comprenant un tapis résilient. L'invention est en parti-
culier relative a une voie flottante vis-a-vis de son envi-
ronnement.

[0002] Suivant I'état antérieur de la technique, dans
la plupart des cas la dalle d'inertie est en béton qui est
coulé sur un tapis continu réalisé en mousse synthéti-
que afin d'isoler les vibrations créées par le passage des
véhicules susdits sur les rails vis-a-vis I'environnement.
[0003] La technique connue ne donne pas de résultat
satisfaisant aux endroits ou la voie ferrée est située sur
un sous-sol qui présente une raideur discontinue, par
exemple, a la transition vers un pont ou & l'endroit ot on
passe d'une zone non-isolée vers une zone isolée.
[0004] Par ailleurs, les charges non-symmétriques
d'un véhicule ayant une vitesse d'exploitation importan-
te dans une courbe de faible rayon peuvent poser des
problémes.

[0005] L'inventionapour but de présenter un systéme
d'isolation qui permet de régler la raideur du lit anti-vi-
bratile et d'éviter ainsi que la voie ferrée présente des
zones avec une transition brusque entre des endroits
d'une raideur différente. De plus, le systéme, suivant
l'invention, permet de régler laraideur du lit anti-vibratile
dans les courbures d'une voie ferrée en fonction des
charges d'un véhicule.

[0006] A cet effet, suivant l'invention telle que définie
par larevendication 1 annexée, dans laquelle les carac-
téristiques en préambule sont connues du document
CH-A-513302, le tapis résilient est pourvu d'évidements
dans au moins certains desquels des plots d'une matie-
re résiliente sont insérés d'une maniére telle & pouvoir
régler la raideur du lit anti-vibratile.

[0007] Suivant une forme de réalisation avantageuse
du systéme de l'invention, les plots susdits sont montés
sur un panneau qui s'étend entre la dalle d'inertie et le
tapis résilient susdit.

[0008] Suivant une forme de réalisation particuliere-
ment avantageuse du systéme selon l'invention, la dalle
d'inertie est bordée latéralement par une paroi compre-
nant des panneaux amortissants qui sont jointifs au lit
anti-vibratile.

[0009] Suivant une forme de réalisation particuliére
du systéme, suivant l'invention, une piéce d'ajustement
est pourvue a l'extrémité supérieure des panneaux
amortissants de maniére a pouvoir régler la hauteur de
la paroi susdite.

[0010] L'invention est aussi relative & un procédé
d'isolation d'une voie ferrée afin de diminuer la propa-
gation de vibrations, suivant lequel une dalle d'inertie,
portant des rails de la voie ferrée, est posée sur un lit
anti-vibratile comprenant un tapis résilient, dans lequel
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l'on insére des plots dans des évidements traversants
prevus dans ledit tapis résilient d'une maniére telle & ré-
gler la raideur du lit anti-vibratile.

[0011] D'autres détails et particularités de l'invention
ressortiront de la description donnée, ci-aprés, & titre
d'exemples non limitatifs, de quelques formes de réali-
sation avec référence aux dessins annexés.

[0012] Lafigure 1 est une vue schématique en coupe
verticale d'une voie ferrée avec le systeme d'isolation,
suivant l'invention.

[0013] La figure 2 est une vue schématique en plan
d'un panneau sur lequel des plots peuvent étre fixés,
suivant l'invention.

[0014] Dans lesdifférentes figures les mémes chiffres
de référence se rapportent aux mémes éléments ou &
des éléments analogues.

[0015] D'une fagon générale, la présente invention
est relative & une voie ferrée flottante vis-a-vis de son
sous-sol. En particulier, pour construire une voie ferrée,
par exemple, dans une rue, un terrassement est exécu-
té suivant le trajet planifié de cette voie ferrée. Sur ce
terrassement un coffrage, de préférence en béton armé,
est construit sur le fond duquel on pose un tapis résilient
enmousse synthétique, comme par exemple une mous-
se de polyéthyléne a cellules fermées. Ce tapis résilient
est pourvu d'évidements traversants distribués régulie-
rement sur sa surface dans lesquels des blochets de
support ou des plots en une matiere résiliente sont in-
sérés.

[0016] Contre les parois latérales du coffrage susdit
des panneaux amortissants sont agencés qui sont join-
tifs au tapis résilient. Du béton est coulé sur |e tapis ré-
silient et entre les panneaux amortissants jusqu'a une
hauteur prédéterminée. Ainsi, une dalle d'inertie est ob-
tenue qui est flottante par rapport au sous-sol et, en par-
ticulier, par rapport audit coffrage.

[0017] Ladalle d'inertie solidifiée repose sur un lit an-
ti-vibratile qui est formé par le tapis résilient et les plots.
La raideur du lit anti-vibratile est, par conséquent, dé-
terminée par la raideur du tapis résilient et celle des
plots.

[0018] La raideur des plots est, par exemple, choisie
en fonction du sous-sol sur lequel la voie ferrée repose.
En particulier, dans une zone de transition vers un pont
la raideur des plots est changée graduellement afin
d'obtenir un changement graduel de la raideur du lit anti-
vibratile vers le pont.

[0019] Les plots sont, par exemple, formés de caout-
chouc ou d'un matériau composite, selon la raideur sou-
haitée.

[0020] Dans une forme de réalisation particuliere de
l'invention, la hauteur des plots est plus élevés que
I'épaisseur du tapis afin que la partie supérieure des
plots soit enveloppée par le béton de la dalle d'inertie.
D'une maniére telle, les plots sont fixés vis-a-vis cette
dalle d'inettie.

[0021] La figure 1 est une coupe transversale sché-
matique d'une voie ferrée avec un systéme d'isolation
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suivant une forme de réalisation particuliére de l'inven-
tion. Dans cette figure, un coffrage 1 en béton est repré-
senté qui a été construit dans une rue 2. Ce coffrage 1
s'étend suivant le trajet d'une voie ferrée comprenant
deux rails paralléles 3 et 4.

[0022] Un tapis résilient 6 présentant des évidements
7 espacés régulierement 'un de l'autre est posé sur le
fond 5 du coffrage 1. Un panneau 8, s'étendant sur le
tapis 6, est pourvu de plots 9 & sa face qui est dirigée
vers le tapis 6 d'une maniére telle que les plots 9 soient
insérés dans les évidements 7 du tapis 6.

[0023] De cette fagon, un lit anti-vibratile est formé sur
lequel repose une dalle d'inertie 10. Par suite de la pré-
sence du panneau 8, il n'est pas indispensable que tous
les évidements 7 contiennent un plot 9. En particulier,
laraideur du lit anti-vibratile peut étre réglée en ometiant
des plots 9 dans certains évidements 7. En augmentant
graduellement le nombre de plots 9 par unité de surface
suivant une direction déterminée dans les évidements
7 du tapis 6, une augmentation graduellement de la rai-
deur du lit anti-vibratile est obtenue.

[0024] De préférence la raideur des plots 9 est plus
importante que celle du tapis 6. Une valeur approxima-
tive pour la raideur k., par m2 du lit anti-vibratile dans
une certaine zone peut étre calculée suivant la formule
Kiot = Kiapis + N - Kppot. daNs laquelle ki, représente la
raideur du tapis 6 parm2, Kolot représente la raideur d'un
plot 9 et n est le nombre de plots 9 par m2,

[0025] La dalle d'inertie 10 est bordée latéralement
par des parois formées par des panneaux amortissants
11 qui sont jointifs au lit anti-vibratile et, en particulier,
au tapis résilient 6. Les panneaux amortissants 11 sont
fixés au panneau 8 portant les plots 9 au moyen d'une
corniére en acier 12 en assurant que ces panneaux sont
positionnés en équerre.

[0026] Lespanneaux amortissants 11 sontformés par
des panneaux sandwich comprenant une plaque en ma-
tériau résilient 13 dont les faces opposées sont consti-
tuées d'une couche 14 en un matériau plus dur, comme
par exemple du bois-ciment.

[0027] Pour que la voie ferrée soit flottante vis-a-vis
de son sous-sol, il estimportant que la dalle d'inertie 10
ne vienne pas en contact avec le coffrage 1 par l'inter-
position d'un élément trés rigide ou peu résilient. A cet
effet, le matériau résilient 13 est jointif au tapis résilient
6 de sorte qu'une cuve en matériau résilient est formée
dans laquelle la voie ferrée avec la dalle d'inertie 10 est
agencée.

[0028] Dans la partie supérieure de la dalle d'inertie
des traverses 15 sont prévues comprenant chacune
deux blocs en béton 16 et 17 reliés entre eux par une
barre en acier 18. Les rails 3 et 4 sont montés respec-
tivement sur les blocs 16 et 17 par des moyens de mon-
tage connus en soi et non représentés a lafigure 1. Une
bande en une matiére élastomeére 19 est agencée entre
les rails 3 et 4 et les traverses 15 afin d'affaiblir les vi-
brations entre les rails 3 et 4 et les traverses 15.
[0029] Sur la dalle d'inertie 10 et entre les panneaux

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

amortissants 11 un revétement de surface, non repré-
senté aux figures, peut étre appliqué en tenant dégagé
la surface supérieure des rails 3 et 4.

[0030] Lorsque des panneaux amortissants 11 sont
utilisés qui ont une hauteur prédéterminée inférieure a
la hauteur du coffrage 1, une piéce d'ajustement 20 est
prévue a la partie supérieure de ces panneaux 11. Cette
piece d'ajustement 20 permet de régler la hauteur de la
paroilatérale jouxtant la dalle d'inertie 10, qui comprend
les panneaux 11, au niveau de la rue 2.

[0031] Comme il est illustré & la figure 1, la pigce
d'ajustement 20 comprend deux plaques latérales 21 et
22 séparées par un matériau résilient 23. Les plaques
latérales 21 et 22 chevauchent partiellement les cou-
ches 14 des panneaux amortissants 11 de sorte que la
piece d'ajustement 20 peut se déplacer suivant une di-
rection sensiblement verticale par rapport aux pan-
neaux amortissants 11.

[0032] Les plaques latérales 21 et 22 sont de préfé-
rence fabriquées en chlorure de polyvinyle et ont une
épaisseur de l'ordre de 2 mm.

[0033] Afin de pouvoir régler la hauteur de la paroi,
comprenant un panneau amortissant 11, la piéce d'ajus-
tement 20 repose sur le panneau amortissant 11 parl'in-
termédiaire d'un élément 24 d'une mousse souple, en
particulier d'une mousse élastomére. Cet élément 24
est agencé entre les plaques latérales 21 et 22 de la
piece d'ajustement 20 adjacent au matériau résilient 23.
[0034] Lors de l'installation du systéme d'isolation vi-
bratoire, suivant I'invention, la piéce d'ajustement 20 est
placée sur les panneaux 11, comme représenté ala par-
tie droite de la figure 1, et déplacée dans la direction de
lafléche 25 en comprimant I'élément 24 en mousse sou-
ple jusqu'a ce que l'extrémité supérieure de la pigce
d'ajustement correspond au niveau des revétements de
surface de la rue 2, comme représenté dans la partie
gauche de la figure 1.

[0035] Ensuite, la piece d'ajustement 20 est fixée aux
panneaux amortissants 11 au moyen de vis 26.

[0036] Danslafigure 2, un exemple du panneau 8 est
représenté. Ce panneau 8 est carré et présente des
creux carrés 28 pour la fixation des plots 9. Par |'utilisa-
tion de tels panneaux 8, la fixation des plots 9 peut déja
&tre préparée suivant un plan d'étude qui prends en con-
sidération les différentes zones de transition de raideur
pour une voie ferrée particuliére, avant l'arrivé des pan-
neaux 8 au chantier. Sur le chantier, les panneaux 8 sont
posés sur le tapis 6 dans le coffrage 1 en veillant & ce
que les plots 9 soient bien insérés dans les évidements
7 du tapis 6.

[0037] Ainsi le panneau 8 forme un coffrage perdu
lorsqu'on coule du béton sur le lit anti-vibratile afin de
former la dalle d'inertie 10. De préférence, le panneau
8 est constitué de chlorure de polyvinyle ayant, par
exemple, une épaisseur de l'ordre de 2 mm.

[0038] Commeillustréalafigure 1, des saillies 27 cor-
respondant aux creux 28 sont pourvues a la face supé-
rieure du panneau 8, afin d'assurer un bon accrochage
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du béton de la dalle d'inertie 10 au panneau 8.

[0039] Pour le panneau 8 représenté a la figure 2,
pourvu de seize creux 28, la relation entre la raideur ki
du lit anti-vibratile et la raideur ki, du tapis et ky; des
plots 9 est donnée par la formule kg = Kigpis + 16 . Kyiot
si un plot 9 est fixé dans tous les creux 28 et si les plots
9 présentent tous la méme raideur.

[0040] Il est bien entendu que l'invention n'est pas li-
mitée aux différentes formes de réalisation décrites ci-
dessus, mais que bien d'autres variantes encore peu-
vent étre envisagées sans sortir du cadre de la présente
invention, notamment en ce qui concerne le choix des
matériaux résilients. Par ailleurs, la dalle d'inertie ne doit
pas nécessairement étre faite de béton, mais elle peut,
par exemple, étre réalisé par un remplissage de gravier
et/ou de sable.

[0041] De plus, la raideur du lit anti-vibratile ne peut
pas seulement é&ire réglé dans la direction des rails,
mais également dans une direction transversale aux
rails, par exemple dans des virages.

[0042] Les plots 9 peuvent étre de forme trés variée
et présenter, par exemple, une allure prismatique ou cy-
lindrique.

[0043] Quoique lafigure 1 ne représente qu'une seule
voie ferrée, il est possible d'augmenter les dimensions
du coffrage 1 pour pouvoir étre adaptées a plusieurs
voies ferrées.

Revendications

1. Systéme d'isolation vibratoire pour une voie ferrée
sur laquelle un véhicule, en particulier un train, mé-
tro ou tram, peut se déplacer, comprenant une dalle
d'inertie (10), sur laquelle sont montés des rails
(3,4), la dalle d'inertie (10) reposant sur un lit anti-
vibratile comprenant un tapis résilient (6), pourvu
d'évidements traversants (7), caractérisé en ce
que dans au moins certains évidements (7) des
plots (9) d'une matiére résiliente sont insérés afin
de pouvoir régler la raideur du lit anti-vibratile, la
dalle d'inertie reposant sur le tapis résilient (6) et
les plots (7), ce tapis résilient (6) étant prévu sur le
fond d'un coffrage (1) pour ladite dalle d'inertie.

2. Systéme suivant la revendication 1, caractérisé en
ce que la raideur des plots (9) est plus élevée que
celle du tapis résilient (6).

3. Systéme suivant la revendication 1 ou 2, caracté-
risé en ce que le tapis (6) est formé d'une mousse
synthétique a cellules fermées.

4. Systéme suivant I'une quelconque des revendica-
tions 1 & 3, caractérisé en ce que le tapis (6) sus-

mentionné est en polyéthyléne.

5. Systéme suivant I'une quelconque des revendica-
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10.

1.

12.

13.

14.

15.

16.

tions 1 & 4, caractérisé en ce que les plots (9) sont
formés de caoutchouc.

Systéme suivant l'une quelconque des revendica-
tions 1 & 5, caractérisé en ce que les plots (9) sus-
dits sont montés sur un panneau (8) qui s'étend en-
tre la dalle d'inertie (10) et le tapis résilient (6) sus-
dit.

Systéme suivant la revendication 6, caractérisé en
ce que le panneau (8) susdit est un panneau en
chlorure de polyvinyle.

Systéme suivant la revendication 6 ou 7, caracté-
risé en ce que le panneau (8) susdit forme un cof-
frage perdu.

Systéme suivant l'une quelconque des revendica-
tions 1 a 8, caractérisé en ce que la dalle d'inertie
(10) est bordée latéralement par une paroi compre-
nant des panneaux amotrtissants (11) qui sont join-
tifs au lit anti-vibratile.

Systéme suivant la revendication 9, caractérisé en
ce qu'au moins une face (14) des panneaux amor-
tissants (11) est constituée d'une couche de bois-
ciment.

Systéme suivant la revendication 9 ou 10, caracté-
risé en ce que les panneaux amortissants (11) sus-
dits sont des panneaux sandwich.

Systéme suivant l'une quelconque des revendica-
tions 9 a 11, caractérisé en ce qu'une piece d'ajus-
tement (20) est pourvue a l'extrémité supérieure
des panneaux amortissants (11) afin de pouvoir ré-
gler la hauteur de la paroi susdite.

Systéme suivant la revendication 12, caractérisé
en ce que la piece d'ajustement (20) repose sur les
panneaux amortissant (11) par l'intermédiaire d'une
mousse souple (24).

Systéme suivant la revendication 12 ou 13, carac-
térisé en ce que la piece d'ajustement (20) com-
prend deux plaques latérales (21,22), séparées
I'une de l'autre par un matériau résilient (23), che-
vauchant partiellement avec les panneaux amortis-
sants (11).

Voie ferrée pourvue du systéme d'isolation vibratoi-
re suivant 'une quelconque des revendications 1 a
14.

Procédé d'isolation d'une voie ferrée permettant de
diminuer la propagation de vibrations suivant lequel
une dalle d'inertie (10), portant des rails (3,4) de la
voie ferrée, est posée sur un lit anti-vibratile com-



17.

18.

19.

7 EP 1 251 204 B1 8

prenant untapis résilient (6), caractérisé en ce que
I'on insére des plots (9) dans des évidements tra-
versants (7) prévus dans ledit tapis résilient (6)
d'une maniére telle a régler la raideur du lit anti-vi-
bratile.

Procédé suivant la revendication 16, caractérisé
en ce que |'on fixe les plots (9) sur un panneau (8)
qui est posé entre le tapis résilient (6) et la dalle
d'inertie (10).

Procédé suivant la revendication 16 ou 17, carac-
térisé en ce que I'on choisi le nombre de plots (9)
par unité de surface en fonction de la raideur sou-
haitée du lit anti-vibratile.

Procédé suivant I'une quelconque des revendica-
tions 16 & 18, caractérisé en ce que la raideur des
plots (9) est choisie en fonction de la raideur sou-
haitée du lit anti-vibratile.

Patentanspriiche

1.

Schwingungsdampfungssystem fiir ein Eisenbahn-
gleis, auf dem sich ein Fahrzeug, insbesondere ein
Zug, eine U-Bahn oder eine StraBenbahn, bewegen
kann, umfassend eine Tragheitsplatte (10), auf der
Schienen (3, 4) montiert sind, wobei die Tragheits-
platte (10) auf einem schwingungsdampfenden Bett
ruht, das einen elastischen Teppich (6) umfasst, der
mit durchgehenden Aussparungen (7) versehenist,
dadurch gekennzeichnet, dass mindestens in ei-
nige der Aussparungen (7) Kldtze (9) aus einem
elastischen Material eingefuigt werden, um die Stei-
figkeit des schwingungsdampfenden Betts regulie-
ren zu kénnen, wobei die Tragheitsplatte auf dem
elastischen Teppich (6) und den Klétzen (7) ruht
und dieser elastische Teppich (6) am Boden einer
Schalung (1) flr die genannte Tragheitsplatte vor-
gesehen ist.

System nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dass die Steifigkeit der Kl6tze (9) gréBer ist als
diejenige des elastischen Teppichs (6).

System nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Teppich (6) aus einem synthe-
tischen Schaumstoff mit geschlossenen Zellen ge-
bildet ist.

System nach einem der Anspriiche 1 bis 3, da-
durch gekennzeichnet, dass der cben genannte
Teppich (6) aus Polyethylen ist.

System nach einem der Anspriiche 1 bis 4, da-
durch gekennzeichnet, dass die Kldtze (9) aus
Gummi gebildet sind.

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

10.

1.

12.

13.

14.

15.

16.

System nach einem der Anspriiche 1 bis 5, da-
durch gekennzeichnet, dass die oben genannten
Klétze (9) auf einer Platte (8) montiert sind, die sich
zwischen der Tragheitsplatte (10) und dem oben
genannten elastischen Teppich (6) erstreckt.

System nach Anspruch 6, dadurch gekennzeich-
net, dass die oben genannte Platte (8) eine Platte
aus Polyvinylchlorid ist.

System nach einem der Anspriiche 6 oder 7, da-
durch gekennzeichnet, dass die oben genannte
Platte (8) eine verlorene Schalung bildet.

System nach einem der Anspriche 1 bis 8, da-
durch gekennzeichnet, dass die Tragheitsplatte
(10) seitlich von einer Wand umgeben ist, die damp-
fende Platten (11) umfasst, die an das schwin-
gungsdampfende Bett anstoBen.

System nach Anspruch 9, dadurch gekennzeich-
net, dass mindestens eine Seite (14) der ddmpfen-
den Platten (11) aus einer Schicht Holzzement ge-
bildet ist.

System nach Anspruch 9 oder 10, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die oben genannten dadmpfen-
den Platten (11) Sandwich-Platten sind.

System nach einem der Anspriiche 9 bis 11, da-
durch gekennzeichnet, dass am oberen Ende der
dampfenden Platten (11) ein Passstlick (20) vorge-
sehen ist, um die Héhe der oben genannten Platte
regulieren zu kénnen.

System nach Anspruch 12, dadurch gekennzeich-
net, dass das Passstlick (20) unter Zwischenstel-
lung eines weichen Schaumstoffs (24) auf den
dampfenden Platten (11) ruht.

System nach Anspruch 12 oder 13, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Passstiick (20) zwei Sei-
tenplatten (21, 22) umfasst, die durch ein elasti-
sches Material (23) voneinander getrennt sind und
die sich teilweise mit den ddmpfenden Platten (11)
Uberlappen.

Eisenbahngleis, das mit dem Schwingungsdémp-
fungssystem nach einem der Anspriiche 1 bis 14
versehen ist.

Verfahren zur Schwingungsdédmpfung eines Eisen-
bahngleises, das es ermdglicht, die Ausbreitung
der Schwingungen zu verringern, wobei eine Trag-
heitsplatte (10), die Schienen (3, 4) des Eisenbahn-
gleises tragt, auf einem schwingungsdampfenden
Bett angebracht wird, das einen elastischen Tep-
pich (6) umfasst, dadurch gekennzeichnet, dass
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Klétze (9) in durchgehende Aussparungen (7) ein-
geflgt werden, die in dem elastischen Teppich (6)
derart vorgesehen sind, dass sie die Steifigkeit des
schwingungsddmpfenden Betts regulieren.

Verfahren nach Anspruch 16, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Klbtze (9) an einer Platte (8) be-
festigt sind, die zwischen dem elastischen Teppich
(6) und der Tragheitsplatte (10) angebracht wird.

Verfahren nach Anspruch 16 oder 17, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Anzahl der Klbtze (9) pro
Flacheneinheit in Abhangigkeit von der gewtinsch-
ten Steifigkeit des schwingungsdampfenden Betts
gewahlt wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 16 bis 18, da-
durch gekennzeichnet, dass die Steifigkeit der
Klétze (9) in Abhédngigkeit von der gewlinschten
Steifigkeit des schwingungsdampfenden Betts ge-
wahlt wird.

Claims

Vibrating insulation system for a railway over which
a vehicle, in particular a train, an underground rail-
way vehicle or a tram can move, comprising an in-
ertia tile (10), upon which have been mounted rails
(3,4), whereby the inertia tile (10) rests on a vibra-
tion-reducing rail bed comprising a resilient topping
(6) provided with cross recesses (7), characterised
in that at least in some of the recesses (7) studs (9)
made of a resilient material have been inserted in
order to be able to adjust the rigidity of the vibration-
reducing rail bed, whereby the inertia tile rests on
the resilient topping (6) and the studs (7), whereby
said resilient topping (6) is provided on the bottom
of a formwork (1) for said inertia tile.

System according to claim 1, characterised in that
the rigidity of the studs (9) is higher than that of the
resilient topping (8).

System according to claim 1 or 2, characterised in
that the topping (6) is formed of a synthetic foam
with closed cells.

System according to any of claims 1 to 3, charac-
terised in that the aforesaid topping (6) is made of
polyethylene.

System according to any of claims 1 to 4, charac-
terised in that the studs (9) are made of rubber.

System according to any of claims 1 to 5, charac-
terised in that the aforesaid studs (9) are mounted
on a panel (8) which extends between the inertia
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tile (10) and the aforesaid resilient topping (6).

System according to claim 6, characterised in that
the above-mentioned panel (8) is a panel made of
polyvinyl chloride.

System according to claim 6 or 7, characterised in
that the above-mentioned panel (8) constitutes a
lost formwork.

System according to any of claims 1 to 8, charac-
terised in that the inertia tile (10) is laterally bor-
dered by a wall comprising deadening panels (11)
which abut to the vibration-reducing rail bed.

System according toclaim 9, characterised in that
at least one side (14) of the deadening panels (11)
is formed of a layer of wood/cement.

System according to claim 9 or 10, characterised
in thatthe above-mentioned deadening panels (11)
are sandwich panels.

System according to any of claims 9to 11, charac-
terised in that one adjusting element (20) is pro-
vided at the top end of the deadening panels (11) in
order to be able to adjust the height of the aforesaid
wall.

System according to claim 12, characterised in
that the adjusting element (20) rests on the dead-
ening panels (11) with the help of a flexible foam
(24).

System according to claim 12 or 13, characterised
in that the adjusting element (20) comprises two
lateral plates (21,22), separated from each other by
means of a resilient material (23), partially overlap-
ping with the deadening panels (11).

Railway equipped with the vibrating insulation sys-
tem according to any of claims 1 to 14.

Insulation method for a railway which makes it pos-
sibleto reduce the propagation of vibrations accord-
ing to which an inertia tile (10), supporting railway
rails (3,4), is placed on a vibration-reducing rail bed
comprising a resilient topping (6), characterised in
that studs (9) are inserted in cross recesses (7) pro-
vided in said resilient topping (6) in such a manner
that the rigidity of the vibration-reducing rail bed can
be adjusted.

Method according to claim 16, characterised in
that the studs (9) are fixed on a panel (8) which is
provided between the resilient topping (6) and the
inertia tile (10).
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Method according to claim 16 or 17, characterised
in that the number of studs (9) per surface unit is
selected as a function of the required rigidity of the
vibration-reducing rail bed.

Method according to any of claims 16 to 18, char-
acterised in that the rigidity of the studs (9) is se-
lected as a function of the required rigidity of the
vibration- reducing rail bed.
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