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Kategorisierung der Stützbauwerke
Für die Standsicherheit relevante Stützbau-
werke unter dem Einfluss der Verkehrsbelas-
tung sind solche, die unterhalb der einwirken-
den Verkehrsbelastung angeordnet sind und 
sich innerhalb des Druckbereiches oder des 
Stützbereiches des Betriebsgleises entspre-
chend Bild 1 der Ril 836.2001 [1] befinden. 
Um bestimmen zu können, ob sich das Stütz-
bauwerk innerhalb des Druckbereiches oder 
des Stützbereiches befindet, wurde vom Fach-
beauftragten für Erdbauwerke im Zuge der 
ohnehin vorgesehenen Regelbegutachtung 
die Höhe zwischen OK Stützbauwerk zur SO 
(HSO-SW) bestimmt. Mithilfe dieser Angabe, 
die üblicherweise in den Begutachtungsproto-
kollen nicht enthalten ist, wurde der Abstand 
des Stützbereiches in Ebene UK Stützbauwerk 
nach Abb. 4 bestimmt. 
Für einen Außenbogen mit u = 160 mm und 
Schwellen B70 mit 40 cm Vorkopfschotter er-
gibt sich entsprechend Ril 800.0130 Anhang 
2 ba = 3,15 m. Verlängert man die Begrenzung 
des Stützbereiches von 1:1,5 bis zur SO, erhält 
man einen Abstand von 2,05 m (Abb. 4). Der 
Abstand des Stützbereiches beträgt damit 
a = 1,5 ∙ (HSO-SW + Hmax) + 2,05 m in Höhe UK 
Stützbauwerk. Wenn der minimale Abstand 
zur Gleisachse des Betriebsgleises mit v = 
200 km/h größer als a ist, befindet sich das 
Stützbauwerk außerhalb des Druckbereiches. 
Für Stützbauwerke unter dem Einfluss der 

Verkehrsbelastung ergibt sich infolge der Er-
höhung der Geschwindigkeit des Reisezuges 
von v = 160 km/h auf v = 200 km/h bei Gleisbo-
genradien r ≥ 2100 m und einem Abstand der 
Wandrückseite von ≥ 2,5 m bis zur nächstge-
legenen Gleisachse keine Erhöhung der quasi-
statischen Beanspruchung. 
Die Stützbauwerke sind unabhängig vom 
Gleisbogenradius für die Geschwindigkeitser-
höhung auf v = 200 km/h geeignet, wenn sie 
entsprechend Ril 836 unter Berücksichtigung 
des Lastmodells 71 mit v = 160 km/h bemes-
sen wurden. Das trifft für alle Stützbauwerke 
zu, für die eine statische Berechnung vorliegt 
oder die seit 1980 und damit nachweislich 
nach Einführung der DV 804 (BE) [10] unter 
Zugrundelegung der darin enthaltenen Last-
annahmen errichtet wurden.
Zur Beurteilung, ob es infolge der Erhöhung 
der dynamischen Beanspruchung durch die 
Erhöhung der Geschwindigkeit der Reisezüge 
von 160 km/h auf 200 km/h für Stützbauwerke 
mit Gleisbogenradien r ≥ 2100 m und einem 
Abstand der Wandrückseite zur Gleisachse von 
≥  2,5  m zu einer Reduzierung der Gebrauchs-
tauglichkeit und in deren Folge zu einer Beein-
flussung der Standsicherheit kommen könnte, 
wird analog den Durchlässen vorgegangen. 
Ab einem Abstand zum Betriebsgleis ≥ 2,50 m 
(entspricht dem gleichen Abstand von ca. 1,0 m 
zur Belastungsebene mit bq = 3,0 m wie hÜ  ≥ 
1,50 m) sind effektive Schwinggeschwindigkei-

ten von veff ≤ 6 mm/s zu erwarten. Als unkritisch 
werden deshalb Stützbauwerke eingeschätzt, 
die nur punktuelle Schäden am Bauwerk auf-
weisen (Zustandskategorie 1) sowie einen Ab-
stand zum Betriebsgleis ≥ 2,50 m haben.
Weisen Stützbauwerke größere Schäden auf, 
welche die Sicherheit jedoch nicht beeinflus-
sen, sind sie empfindlicher gegenüber Schwin-
gungen. Diese Bauwerke können deshalb nur 
bei einem Richtwert für die Schwinggeschwin-
digkeit von < 3,0 mm/s als unkritisch einge-
schätzt werden. Dies trifft für Stützbauwerke 
der Zustandskategorie 2 und mit einem Ab-
stand zum Betriebsgleis ≥ 5,50 m (entspricht 
dem gleichen Abstand von ca. 4,0 m zur Belas-
tungsebene mit bq = 3,0 m wie hÜ ≥ 4,50 m) zu.
Niedrige Auswirkungen sind für Stützbauwerke 
mit größeren Schäden (Zustandskategorie  2) 
und einem Abstand zum Betriebsgleis ≥ 2,50 m 
sowie für Stützbauwerke mit umfangreichen 
Schäden, wie z. B. Rissen im Beton oder Mauer-
werk (Zustandskategorie 3) bei einem Abstand 
zum Betriebsgleis ≥ 5,50 m zu erwarten. Hier 
wäre eine zusätzliche Regelbegutachtung und 
ggf. eine Instandsetzung erforderlich.
Stützbauwerke, die sich innerhalb des Druck- 
oder Stützbereiches der Eisenbahnverkehrs-
last befinden und vor 1980 errichtet wurden 
bzw. für die keine statischen Berechnungen 
vorliegen sowie in ihrem jetzigen Zustand gra-
vierende Schäden aufweisen, sodass sie ge-
mäß Ril 836.8000 in die Zustandskategorie  4 
eingeordnet werden müssen, sind für eine Er-
höhung der Geschwindigkeit nicht geeignet, 
sie sollten generell begutachtet und gegebe-
nenfalls ertüchtigt werden. 
In Tab. 5 ist die Kategorisierung der Stützbau-
werke zur Beurteilung der Standsicherheit für 
eine Erhöhung der Geschwindigkeit von v  = 
160 km/h auf v = 200 km/h dargestellt.

Ergebnis der Kategorisierung und 
 erforderliche bautechnische Maßnahmen
Im Ergebnis der Kategorisierung der Durch-
lässe ergaben sich nur für zwölf der insgesamt 
39  Durchlässe geringe Auswirkungen und 
für keinen Durchlass vorhandene bzw. hohe 
Auswirkungen aus der Geschwindigkeitser-
höhung. Für sieben der zwölf Durchlässe mit 

Kate-
gorie

Geometrische  
Besonderheiten

Außenbogen mit 
Gleisbogenradius

Auswir-
kung

erforderliche  
Maßnahmen

I ausreichende  
Planumsbreite

≥ 2100 m keine keine

II ausreichende  
Planumsbreite

< 2100 m niedrig Bewertung der Standsicherheit 
erforderlich

III
keine ausreichende  
Planumsbreite

≥ 2100 m vorhanden Herstellung einer ausreichenden 
Planumsbreite und Bewertung 
der Standsicherheit erforderlich

IV

keine ausreichende  
Planumsbreite

< 2100 m hoch Herstellung einer ausreichenden 
Planumsbreite und Nachweis der 
Standsicherheit erforderlich, ggf. 
Ertüchtigung notwendig

Tab. 4: Kategorisierung der Erdbauwerke zur Beurteilung der Standsicherheit für eine Erhöhung 
der Geschwindigkeit von v = 160 km/h auf v = 200 km/h im Streckenabschnitt Erfurt – Eisenach

Abb. 4: Ermittlung 
des Abstands des 
Stützbereiches und 
Vergleich mit mini-
malem Abstand zur 
Gleisachse
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niedrigen Auswirkungen wurden aufgrund 
der besonders geringen Überdeckung (hÜ  ≤ 
1,50 m) sowie bei bereits vorhandenen Auffäl-
ligkeiten in der Gleislage bzw. erkennbar star-
kem Schotterabrieb der Einbau von Schwellen 
mit elastischer Sohle mit Cstat = 0,25 ± 0,03 N/
mm³ einschließlich je 25 Schwellen vor und 
hinter dem Durchlass (analog dem Ausrüs-
tungsstandard nach Ril 820.2010 [7] im Bereich 
von Kunstbauwerken) empfohlen und reali-
siert. Lediglich für einen Durchlass mit niedri-
gen Auswirkungen war eine Instandsetzung 
des Durchlasses selbst notwendig.
Im Ergebnis der Kategorisierung der Erdbau-
werke ergaben sich für 15 % der Dämme und 
4 % der Einschnitte Auswirkungen aus der 
Geschwindigkeitserhöhung aufgrund nicht 
ausreichender Planumsbreite bzw. bei Däm-
men im Außenbogen mit Gleisbogenradien 

r < 2100 m. Für diese Erdbauwerke waren ent-
sprechende Nacherkundungen einschließlich 
der Ermittlung der bodenmechanischen Kenn-
werte und Standsicherheitsberechnungen 
notwendig. Im Ergebnis dieser Berechnungen 
waren für lediglich zwei Dämme standsicher-
heitserhöhende Maßnahmen erforderlich. 
Im Ergebnis der Kategorisierung der Stützbau-
werke ergaben sich für alle acht Stützbauwerke 
keine Auswirkungen aus der Geschwindigkeits-
erhöhung, da die Stützbauwerke sich entweder 
außerhalb des Einflussbereiches der Verkehrs-
last befinden oder nach Ril 836 unter Zugrun-
delegung der Lastannahmen nach DS  804 [9] 
bzw. DV 804 (BE) [10] abgedeckt sind oder die 
künftige Belastung im Hauptgleis mit 200 km/h 
nicht größer als die bisherige Belastung im 
Überholgleis mit deutlich geringerem Gleisab-
stand zum Stützbauwerk ist.  

Kate-
gorie

Lage des Stützbauwerkes, 
Gleisbogenradius,  
Abstand zum Betriebsgleis

Zustands-
kategorie

Charakteristik
Auswir-
kung

erforderliche Maßnahmen

I

Lage oberhalb des Gleises oder 
Abstand zum Betriebsgleis  
> a nach Bild 4

beliebig Bauwerk außerhalb des Einflussbereiches  
der Verkehrsbelastung

keine keine

Bauwerk seit 1980 errichtet oder 
statische Berechnung vorhanden

beliebig durch Ril 836 bzw. Lastmodell UIC 71 aus 
DS 804, DV 804 abgedeckt

Bauwerk vor 1980 errichtet  
Gleis bogenradius r ≥ 2100 m  
Abstand zum B.-gleis ≥ 2,50 m

1 veff,z <≈ vRicht 
nur punktuelle Schäden und  
mittlerer Abstand zum Betriebsgleis

Bauwerk vor 1980 errichtet  
Gleisbogenradius r ≥ 2100 m  
Abstand zum B.-gleis ≥ 5,50 m

2 veff,z <≈ vRicht 
größere Schäden, aber auch großer Abstand 
zum Betriebsgleis

II

Bauwerk vor 1980 errichtet 
Gleisbogenradius r ≥ 2100 m  
Abstand zum B.-gleis ≥ 2,50 m

2 veff,z <≈ 1,3 ∙ vRicht 
größere Schäden und mittlerer Abstand  
zum Betriebsgleis

niedrig zusätzliche Regelbegutachtung und ggf. 
InstandsetzungBauwerk vor 1980 errichtet 

Gleisbogenradius r ≥ 2100 m  
Abstand zum B.-gleis ≥ 5,50 m

3 umfangreiche Schäden, aber großer Abstand 
zum Betriebsgleis

III

Bauwerk vor 1980 errichtet 
Gleisbogenradius r ≥ 2.100 m  
Abstand zum B.-gleis ≥ 2,50 m

3 veff,z <≈ 1,7 ∙ vRicht 
umfangreiche Schäden und mittlerer  
Abstand zum Betriebsgleis

vorhanden sofortige Sonderbegutachtung und ggf. 
ErtüchtigungBauwerk vor 1980 errichtet 

Gleisbogenradius r ≥ 2100 m  
Abstand zum B.-gleis ≥ 5,50 m

4 gravierende Schäden, aber großer Abstand 
zum Betriebsgleis

IV

Bauwerk vor 1980 errichtet 
Gleisbogenradius r ≥ 2100 m  
Abstand zum B.-gleis < 5,50 m

4 gravierende Schäden und mittlerer Abstand 
zum Betriebsgleis

hoch

sofortige Sonderbegutachtung und ggf. 
Ertüchtigung

Bauwerk vor 1980 errichtet 
Gleisbogenradius r < 2100 m  
Abstand zum B.-gleis ≥ 2,50 m beliebig quasistatische Erhöhung der Beanspruchung Nachweis der Standsicherheit erforderlich, 

ggf. Ertüchtigung notwendig
Bauwerk vor 1980 errichtet 
Abstand zum B.-gleis < 2,50 m
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