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(54) GLEIS FUR SCHIENENFAHRZEUGE SOWIE VERFAHREN ZUM HERSTELLEN EINES
GLEISES
(57) Das erfindungsgemaite Gleis insbesondere fir

StraBenbahnen weist auf einer festen Tragschicht
(14) im Spurabstand verlegte Schienen (11, 12) auf,
die sich mit ihrem Schienenfu® (14) auf der Trag-
schicht abstiitzen und die zwischen ihrem Schienen-
full und ihrem Schienenkopf (17) mit sich seitlich an
ihren Schienensteg (18) anlegenden Schallschutz-
elementen (19) versehen sind. Zwischen der Trag-
schicht und dem Schienenful der Schienen ist eine
elastische Schienenfulllagerung vorgesehen, die
erfindungsgemafl aus einer zu einer dauerelasti-
schen Dampfungsschicht (22) aushartenden, zwi-
schen Tragschicht und Schienenful nach dem
Ausrichten der Schienen eingebrachten Polyu-
rethan-VerguRmasse besteht, die nach ihrem Aus-
héarten die Schiene auf ihrer ganzen Lange gleich-
maRig unterstitzt, ohne daR diese hohl liegt. Das
Gleis ist nach dem erfindungsgemaRen Verfahren
besonders einfach und kostengiinstig herstellbar.
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Die Erfindung betrifft ein Gleis fiir Schienenfahrzeuge, insbesondere fiir StraRenbahnen, mit auf
einer festen Tragschicht im Spurabstand verlegten Schienen, die sich mit ihrem Schienenfuf}
auf der Tragschicht abstiitzen und die zwischen ihrem Schienenfuf und ihrem Schienenkopf mit
sich seitlich an ihren Schienensteg anlegenden Schallschutzelementen versehen sind, die aus
hohlkammerreichem Geokunststoff bestehen, wobei zwischen der Tragschicht und dem Schie-
nenful® der Schienen eine elastische Schienenfullagerung vorgesehen ist, die aus einer zu
einer dauerelastischen Dampfungsschicht aushartenden, zwischen Tragschicht und Schienen-
ful® nach dem Ausrichten der Schienen eingebrachten Polyurethan-VerguRmasse besteht. Die
Erfindung ist ferner auf ein Verfahren zum Herstellen eines Gleises fir Schienenfahrzeuge
gerichtet, bei dem die Schienen im Spurabstand auf einer festen Tragschicht hohen- und lage-
gerecht ausgerichtet und in der ausgerichteten Lage mittels Unterstltzungselementen temporér
fixiert werden und wobei seitlich neben den SchienenfiiRen Uber diese aufragende Schalungs-
mittel angeordnet werden und zwischen den Schienenfu und die Tragschicht eine zu einer
dauerelastischen Dampfungsschicht aushértende Polyurethan-Vergumasse in den Zwischen-
raum eingebracht wird, wobei die Schienen beidseits ihrer Schienenstege mit Schallschutzele-
menten aus hohlkammerreichem Geokunststoff versehen werden und wobei nach dem Einbrin-
gen der Dampfungsschicht die Bereiche zwischen und seitlich neben den Schienen bis an die
Schallschutzelemente heran mit bituminés oder hydraulisch abbindendem Flillgut oder mit
Pflaster ausgefillt werden.

Gleise, bei denen die Schienen auf einer starren, unteren Tragschicht verlegt werden (feste
Fahrbahn), sind insbesondere fiir innerstadtisch verkehrende StraRenbahnen seit langem gang
und gébe, insbesondere in solchen Verkehrsbereichen, wo den Schienenfahrzeugen kein eige-
ner Gleiskorper zugestanden werden kann, sondern die Schienen in den auch von anderen
Fahrzeugen benutzten Stralen verlegt werden miissen.

Eines der vorrangigen Probleme solcher in fester Fahrbahn verlegter Gleise ist die gegentber
im Schotterbett verlegter Gleise hohere Schallimmission beim Befahren durch eine StraRen-
bahn, was insbesondere in innerstédtischen Bereichen zu einer erheblichen Larmbeldstigung
der Bevolkerung fihrt. Ursache fiir die beim Betrieb von Schienenverkehrsmitteln entstehenden
Erschitterungen und Gerausche sind in erster Linie die beim Abrollen des Rades auf der Schie-
ne entstehenden Schwingungen, die sich teils in das Fahrzeug, teils in den umgebenden Unter-
grund und teils als Luftschall in den umgebenden AulRenbereich ausbreiten.

Um die Larmemmissionen und die Erschiitterungen beim Uberfahren des Gleises mit einem
Schienenfahrzeug mdoglichst gering zu halten, sind verschiedene MaRnahmen entwickelt wor-
den, die zum Ziel haben, eine Ausbreitung von Vibrationen und Erschitterungen in den umge-
benden Untergrund der Schienen weitestgehend zu verhindern oder zumindest so gut wie
moglich zu vermindern.

Aus der DE 33 45 388 C2 ist es hierzu bekannt, zwischen den Schienen und der festen Trag-
schicht ein elastisches Basisprofil aus Gummi anzuordnen und seitlich an die Schienen zwi-
schen Schienenkopf und SchienenfuR® beidseitig Seitenprofile anzulegen, die ebenfalls aus
Gummi bestehen. Das Basisprofil wird von unten an den SchienenfiiRen befestigt, wobei es die
SchienenfulRrander umgreift, und die derart mit dem Basisprofil ausgestatteten Schienen wer-
den auf der Tragschicht verlegt. Die Herstellung eines mit solchen Schallschutzelementen aus
Gummi versehenen Gleises ist infolge der sehr hohen Kosten fiir die Basis- und Seitenprofile
sehr teuer.

Aus der DE 199 46 317 ist ein gattungsgeméRes Gleis bekannt, bei der der sich zwischen dem
Schienenful® und der unteren Tragschicht einstellende Spalt vollstandig mit einer Polyurethan-
mischung ausgegossen wird, so daR {iber die Lange des Gleises die Polyurethanmischung
unterschiedlich dick sein wird und keine einheitliche Federkonstante erhalten wird.

Bei der EP 825 300 ist unterhalb des Schienenfulles eine Nachgiebigkeitsschicht aus Kork oder
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einem anderen Material angebracht und der Zwischenraum zwischen dieser und der unteren
Tragschicht wird mit Polyurethan, also einem ebenfalls elastischen Material ausgegossen. Da
der Spalt zwischen der Nachgiebigkeitsschicht und der unteren Tragschicht auch bei dieser
Gleiskonstruktion keine im wesentlichen gleichbleibende Dicke (iber die Lange des Gleises
haben kann, wird auch bei dieser Gleiskonstruktion kein lber die Gleislange im wesentlichen
konstantes Schwingungsverhalten erreicht.

Die DE 199 50 233 A1 zeigt eine Verwendung von seitlich an der Schiene sich anlegenden
Erschitterungsdampfern.

Bei der aus der DE 44 11 833 A1 bekannten Gleiskonstruktion wird eine Dampfungsschicht
eingebaut, die von einer schon bei ihrer Montage in ihrer Form endgiiltig bestimmten Zwischen-
lage aus Kunststoff gebildet wird, die als Profilstrang um den Schienenful® gelegt wird, bevor
dann die Schiene in eine hieran angepaflte Wanne eingelegt und lediglich noch mit Splitt an der
Oberseite des SchienenfulRes bedeckt wird.

Aufgabe der Erfindung ist es, ein Gleis der eingangs genannten Art anzugeben, das kosten-
gunstig verlegt werden kann und mit dem eine gute Dampfung der vom Schienenfahrzeug in die
Schienen eingeleiteten Schwingungen erreicht wird. Des weiteren soll mit der Erfindung ein
Verfahren zur Herstellung eines solchen Gleises angegeben werden.

Diese Aufgabe wird mit dem erfindungsgeméaRen Gleis dadurch gelést, dak zwischen der
Dampfungsschicht und der Tragschicht eine Ausgleichsschicht aus einem hydraulischen, aus-
hartenden VerguBRmortel angeordnet ist. Das erfindungsgeméaRe Verfahren ist dementspre-
chend dadurch gekennzeichnet, dall vor dem Einbringen der dauerelastischen Dampfungs-
schicht ein zu einer starren Ausgleichsschicht aushartender VerguRmortel auf der Tragschicht
aufgetragen wird.

Anders als bei dem aus der DE 33 45 388 C2 bekannten Gleis, bei dem die elastische Schie-
nenfullagerung durch das Gummi-Basisprofil gebildet wird, das bereits vor dem Ausrichten der
Schienen an diesen befestigt wird, wird bei der Erfindung die elastische Schienenfullagerung
erst nach dem Ausrichten der Schienen hergestelit, wobei sich die zu der dauerelastischen
Dampfungsschicht aushartende Polyurethan-VerguRmasse individuell an die ortlichen Gege-
benheiten anpafit und Unterschiede in der Spaltdicke zwischen Schienenfu® und Tragschicht
bei ihrer Herstellung selbsttitig ausgleicht. Indem zwischen der Dampfungsschicht und der
Tragschicht eine Ausgleichsschicht aus einem hydraulischen, aushdrtenden VerguRmortel
angeordnet ist, der nach dem Ausrichten der Schienen in dem Spalt auf der Tragschicht aufge-
tragen wird, wird erreicht, daf} in Fallen, in denen bei der Ausrichtung der Schienen ein ver-
gleichsweise dicker Spalt zwischen Schienenful und Tragschicht entsteht, dieser nicht voll-
standig mit dem zu der dauerelastischen Dampfungsschicht aushartenden Polyurethanverguf}
ausgefillt werden muB}, sondern die Spaltdicke, die dann noch von dem zu der dauerelasti-
schen Dampfungsschicht aushértenden Polyurethanverguf® auszufillen ist, in seiner Hohe
verringert ist. Das Ausrichten der Schienen auf der Tragschicht ist erheblich einfacher als beim
Stand der Technik, da Tragschicht und Schienenfu® hierbei nicht nachgeben. Das VergieRlen
mit der Polyurethan-VerguBmasse gewahrieistet, dal} die Schienen nach dem Aushérten der
VerguRmasse nirgends hohl liegen, sondern (iberall eine stabile Verbindung zum Unterbau
aufweisen.

Die dauerelastische Dampfungsschicht hat nach Aushartung der vorzugsweise aus zwei Kom-
ponenten bestehenden Polyurethan-VergufRmasse vorzugsweise eine Dichte zwischen 0,9 und
1,2 g/lcm?, eine Shore Harte A zwischen 50 und 80, eine Reil¥festigkeit zwischen 6 und 15 MPa
und eine ReilRdehnung, die groRer ist als 400%. Der WeiterreiRwiderstand liegt bevorzugt zwi-
schen 7 und 20 kN/m, die Elastizitdt der Dampfungsschicht ist > 45% und kann bis zu 60%
betragen.
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Indem die seitlich an den Schienenstegen angeordneten Schallschutzelemente aus hohlkam-
merreichem Geokunststoff bestehen, sind sie nicht nur besonders preiswert herstellbar, son-
dern haben auch ein ausgesprochen gutes Dadmpfungsverhalten. Solche Schallschutzelemente
aus Geokunststoff, wie sie als solche bereits aus der DE-199 50 233-A1 bekannt sind, kénnen
genau wie dort aus ein- oder mehrlagig angeordneten Matten bestehen. Vorzugsweise sind die
Schallschutzelemente impréagniert, so daR sie sich nicht mit Wasser vollsaugen koénnen. Als
Impréagniermittel eignen sich handelsiibliche Impragniermittel auf Kunststoff- oder Bitumenbasis.
Die Schallschutzelemente sind vorzugsweise in ihrer Breite so bemessen, daf} sie vom Schie-
nensteg bis etwa zu den Seitenkanten des SchienenfulRes reichen. Insbesondere ist es vorteil-
haft, wenn sich die Schallschutzelemente seitlich tiber die Seitenflanken des Schienenkopfes
hinaus erstrecken. Die Schallschutzelemente kdnnen an ihren duReren, von der Schiene abge-
wandten Seiten- und Deckflachen mit einer Schutziage versehen sein, die bevorzugt ebenfalls
aus Geotextil besteht, aus Kostengriinden aber nicht notwendigerweise impragniert sein mul3.
Die Schutzlage verhindert, daR sich ein an die Schienen bzw. die daran angeordneten Schall-
schutzelemente angeschiittetes Fillgut in die Schallschutzelemente eindriickt und diese bzw.
deren Impréagnierung beschédigt. Die oberhalb der Schallschutzelemente sich zwischen den
Schienenkdpfen und einem zwischen und seitlich neben den Schienen angeordnetem Fiiligut
oder Pflaster ausbildenden Fugen kénnen dann mit einer die Schallschutzelemente abdecken-
den VerguBmasse ausgefillt sein, die vorzugsweise eine solche auf Bitumenbasis mit guten
Hafteigenschaften sowohl am Stahl der Schiene als auch am Stein bzw. Beton des benachbar-
ten Fullgutes ist. Die VerguRmasse verhindert, daf® Niederschiagswasser im nennenswerten
Umfang an die Schallschutzelemente gelangen kann.

Die dauerelastische Dampfungsschicht hat vorzugsweise eine durchschnittliche Dicke zwischen
5 und 30 mm. Vorteilhaft ist es auch, wenn die Dampfungsschicht den Schienenful® an den
Schienenfullkanten umschlieRt, so dal® nach dem Aushéarten der Polyurethan-VerguRmasse
zwischen Schienenful und der dauerelastischen Dampfungsschicht eine formschlissige Ver-
bindung entsteht, so dal ein Abreilen der Schiene von Dampfungsschicht wirksam verhindert
wird.

Weitere Merkmale und Vorteile der Erfindung ergeben sich aus der nachfolgenden Beschrei-
bung und der Zeichnung, worin eine bevorzugte Ausfiihrungsform der Erfindung anhand eines
Beispiels naher erlautert wird. Es zeigt:

Fig. 1 ein Gleis im Querschnitt in verschiedenen Stadien seiner Herstellung; und
Fig. 2 eine Einzelheit des erfindungsgemafen Gleises im Bereich einer seiner Schienen,
ebenfails im Schnitt.

Das in der Zeichnung in seiner Gesamtheit mit 10 bezeichnete Stralenbahngleis besteht im
wesentlichen aus den beiden Schienen 11, 12, die mittels Spurstangen 13 zu einem Gleisrost
zusammengefalt sind und sich mit inrem Schienenful 14 auf einer unteren Tragschicht 15
eines Betontroges 16 abstiitzen. Es handelt sich somit um ein in fester Fahrbahn verlegtes
Gleis fur Stralenbahnen, wie es insbesondere im innerstadtischen Bereich haufig in Strafien
vorgesehen wird.

Wie aus der Zeichnung gut erkennbar ist, sind die Schienen 11, 12 zwischen ihrem Schienen-
ful 14 und ihrem Schienenkopf 17 mit sich seitlich an ihren Schienensteg 18 anliegenden
Schallschutzelementen 19 versehen, die aus in mehreren Lagen aneinanderliegenden Geo-
kunststoffmatten 20 bestehen. Die Schallschutzelemente haben jeweils eine so grofle Breite,
dal sie vom Schienensteg bis etwa zu den Seitenkanten 21 des Schienenfufles 14 reichen. An
ihren den Schienen abgewandten Aufenseiten sind die Schallschutzelemente 19 mit einer
zusétzlichen, ebenfalls aus Geotextil bestehenden Schutzlage versehen, die die Schallschutz-
elemente vor mechanischen Beschadigungen schiitzt.

Zwischen der Tragschicht 15 und dem Schienenful® 14 der Schienen ist eine elastische Schie-
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nenfulllagerung vorgesehen, die eine dauerelastische Dampfungsschicht 22 zwischen Schiene
und Tragschicht bildet. Bei der Dampfungsschicht handelt es sich um eine solche aus einer
Polyurethan-VerguBmasse, die nach dem Ausrichten der Schienen auf der Tragschicht in den
Spalt zwischen dieser und dem Schienenfuf’ eingebracht wird und dort dauerelastisch aushar-
tet.

Fig. 1 zeigt das Gleis 10 in zwei verschiedenen Stadien seiner Herstellung, wobei auf der linken
Bildhélfte der Zustand nach dem Ausrichten der Schiene 11 und vor dem Einbringen der Polyu-
rethan-VerguBRmasse dargestellt ist. Die Schiene 11 wird mit Keilen 23 in die gewiinschte Ho-
henlage und die korrekte seitliche Position ausgerichtet. AnschlieRend werden auf die Trag-
schicht 15 im seitlichen Abstand vom Schienenfull 14 Schalungsleisten 24 aufgelegt. Danach
wird die aus zwei Komponenten angemischte Polyurethan-Vergumasse 25 zwischen die Scha-
lungsleisten 24 und die bereits mit den Schallschutzelementen 19 versehene Schiene 11 einge-
fallt und flieRt unter den Schienenfull, um den zwischen diesem und der Tragschicht 15 ausge-
bildeten Spalt 26 auszufiillen.

Die VerguBRmasse 25 wird bis auf ein Niveau eingebracht, bei dem sie die Schienenful’kanten
21 volistédndig umschlieBt und den Schienenful® auch an seiner Oberseite ein kieines Stiick
uberdeckt, wie dies in Fig. 2 bei 27 erkennbar ist. Die Polyurethan-VerguBmasse hartet dann
ohne Volumenadnderung und insbesondere ohne aufzuschdumen zu der dauerelastischen
Dampfungsschicht aus, wodurch die Schiene auf ihrer gesamten Lange gleichmafig und ohne
Unterbrechungen mit der Tragschicht elastisch verbunden und auf dieser abgestiitzt ist.

Nach dem Aushérten der VerguBmasse werden die Schalungsleisten 24 entfernt, so dal an-
schlieend der Zwischenraum 28 zwischen den beiden Schienen 11, 12 und die auen neben
den Schienen liegenden Bereiche 29, 30 zwischen den Schienen und den seitlichen Trogwan-
den 31 mit einem Fllgut - im gezeigten Ausflihrungsbeispiel Beton 32 - ausgefiillt werden
kénnen.

Soweit bis hierher beschrieben, entspricht das Gleis im wesentlichen dem aus der
DE 199 46 317 C1 bekannten Stand der Technik. Wie am besten aus Fig. 2 ersichtlich ist,
reichen die Schallschutzelemente 19 nicht bis zur Oberkante 33 der Schienenkdpfe, sondern
enden an deren unteren Flanken 34. Die sich beim Einbringen des Fiiliguts 32 zwischen diesem
und dem Schienenkopf oberhalb der Schallschutzelemente 19 ausbildende Fuge 35 wird mit
einer VerguBmasse 36 auf Bitumenbasis ausgefiillt, die sowohl an dem Stahl der Schiene als
auch an dem Beton 32 gut haftet und nach ihrem Ausharten eine wasserdichte Abdeckung tiber
den Schallschutzelementen bildet.

Man erkennt in der in Fig. 2 dargestellten Einzelheit, daR ergdnzend zum vorbekannten Gleis
zwischen der Dampfungsschicht 22 und der Tragschicht 15 noch eine Ausgleichsschicht 37
vorgesehen ist, die vor dem Einbringen der Polyurethan-VerguBmasse auf der Tragschicht
durch Auftragen eines aushartenden VerguBmértels zwischen den Schalungsleisten 24 herge-
stellt wird. Diese Ausgleichsschicht wird erfindungsgemaR vorgesehen, um die Spaltdicke auf
das fir die Dampfungsschicht gewiinschte Maf® zu verringern bzw. zu vereinheitlichen und
damit Uber die Léange des Gleises eine moglichst konstante Feder- bzw. Dampfungskonstante
der Dampfungsschicht zu erreichen.

Man erkennt ferner, dal® der Arbeitsaufwand zur Herstellung des Gleises, insbesondere zur
Herstellung der zwischen Tragschicht und Schienenfuf® anzuordnenden Dampfungsschicht nur
gering ist und daf mit einfachen und preiswerten Mitteln, nadmlich der Polyurethan-
VerguBmasse und den Geotextilmatten, die mit einem Impragniermittel behandelt sind und
zusétzlich auch durch die obere VerguBmasse 36 vor dem Eintritt von Wasser bewahrt werden,
eine hervorragende Schallddmmung in besonders kostenguinstiger Bauweise erreicht wird.

Die Erfindung ist nicht auf das dargestellte und beschriebene Ausfiihrungsbeispiel beschrankt,
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sondern es sind allerlei Anderungen und Erginzungen denkbar, ohne den Rahmen der Erfin-
dung zu verlassen. Beispielsweise kann als Fiiligut zwischen den Schienen und in den seitli-
chen Bereichen anstelle von Beton auch Asphalt, GuRasphalt, Schotter oder ein aus Einzelstei-
nen zusammengesetztes Pflaster verwendet werden. Es ist nicht erforderlich, das Gieis wie in
der Zeichnung dargestellt in einem Betontrog mit seitlichen Trogwanden zu verlegen. Vielmehr
wird hdufig eine Verlegung auf einer einfachen, ebenen Tragschicht ohne seitlich Begrenzun-
gen erfolgen. Die Schallschutzelemente missen nicht aus einzeinen, nebeneinanderliegenden
Matten aufgebaut sein, sondern kénnen auch einteilig an die Kontur der Schienen angepal3t
werden.

Patentanspriiche:

1. Gleis fir Schienenfahrzeuge, insbesondere fiir StraBenbahnen, mit auf einer festen Trag-
schicht (15) im Spurabstand verlegten Schienen, die sich mit ihrem Schienenful® (14) auf
der Tragschicht abstiitzen und die zwischen ihrem Schienenful® und ihrem Schienenkopf
(17) mit sich seitlich an ihren Schienensteg (18) anlegenden Schallschutzelementen (19)
versehen sind, die aus hohlkammerreichem Geokunststoff bestehen, wobei zwischen der
Tragschicht (15) und dem Schienenful® (14) der Schienen eine elastische SchienenfuBlla-
gerung vorgesehen ist, die aus einer zu einer dauerelastischen Dampfungsschicht (22)
aushéartenden, zwischen Tragschicht (15) und Schienenful® (14) nach dem Ausrichten der
Schienen eingebrachten Polyurethan-VerguRmasse (25) besteht, dadurch gekennzeichnet,
dass zwischen der Dampfungsschicht (22) und der Tragschicht (15) eine Ausgleichsschicht
(37) aus einem hydraulischen, aushartenden Vergussmortel angeordnet ist.

2. Gleis nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Schallschutzelemente (19) aus
ein- oder mehrlagig angeordneten Matten (20) aus Geokunststoff bestehen.

3. Gleis nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass die Schallschutzelemente
(19) imprégniert sind.

4. Gleis nach einem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass die Schallschutz-
elemente (19) in ihrer Breite so bemessen sind, dass sie vom Schienensteg (14) bis etwa
zu den Seitenkanten (21) des SchienenfulRes (14) reichen.

5. Gleis nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass sich die Schall-
schutzelemente (19) seitlich Gber die Seitenflanken des Schienenkopfes (17) hinaus
erstrecken.

6. Gleis nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass die oberhalb der Schallschutzele-
mente (19) sich zwischen den Schienenkdpfen (17) und einem zwischen und seitlich neben
den Schienen (11, 12) angeordnetem Fiillgut (32) oder Pflaster ausbildenden Fugen (35)
mit einer die Schallschutzelemente (19) abdeckenden VerguRmasse (36) ausgefilllt sind.

7. Gleis nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass die VerguRmasse (36) eine solche
auf Bitumenbasis mit guten Hafteigenschaften sowohl an Stahl als auch am Stein bzw. Be-
ton ist.

8. Gleis nach einem der Anspriiche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass Dampfungsschicht
(22) eine durchschnittliche Dicke zwischen 5 und 30 mm hat.

9. Gleis nach einem der Anspriiche 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass die Dampfungs-
schicht (22) den Schienenful® (14) an den SchienenfuRkanten (21) umschlief3t.

10. Verfahren zum Herstellen eines Gleises fiir Schienenfahrzeuge, insbesondere nach einem
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der Anspriiche 1 bis 9, wobei die Schienen im Spurabstand auf einer festen Tragschicht
(15) héhen- und lagegerecht ausgerichtet und in der ausgerichteten Lage mittels Unterstit-
zungselementen (23) temporér fixiert werden und wobei seitlich neben den Schienenfiilen
(14) Uber diese aufragende Schalungsmittel (24) angeordnet werden und zwischen den
Schienenful® (14) und die Tragschicht (15) eine zu einer dauerelastischen Dampfungs-
schicht (22) aushartende Polyurethan-VerguBmasse (25) in den Zwischenraum (26) einge-
bracht wird, wobei die Schienen (11, 12) beidseits ihrer Schienenstege (18) mit Schall-
schutzelementen (19) aus hohlkammerreichem Geokunststoff versehen werden und wobei
nach dem Einbringen der Dampfungsschicht (22) die Bereiche zwischen und seitlich neben
den Schienen (11, 12) bis an die Schallschutzelemente (19) heran mit bituminds oder hyd-
raulisch abbindendem Fillgut (32) oder mit Pflaster ausgefiillt werden, dadurch gekenn-
zeichnet, dall vor dem Einbringen der dauerelastischen Dampfungsschicht (22) ein zu
einer starren Ausgleichsschicht (37) aushartender VerguRmortel auf der Tragschicht (15)
aufgetragen wird.

Verfahren nach Anspruch 10, dadurch gekennzeichnet, dass die Schallschutzelemente
(19) unterhalb der Schienenkdpfe (17) und des Fillguts (32) bzw. Pflasters enden und die
oberhalb der Schallschutzelemente (19) zwischen den Schienenkdpfen (17) und dem Full-
gut (32) bzw. Pflaster entstehenden Fugen (35) mit einer die Schallschutzelemente (19)
abdeckenden VergulRmasse (36) ausgefiillt werden.
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