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1 Einleitung

Fir den Neu- und Ausbau von Eisenbahnver-
kehrswegen werden im Bereich der Deutschen
Bahn AG in mehreren Streckenabschnitten auf-
grund anstehender gering tragfihiger Boden-
schichten Fahrwege mit geokunststoffbewehrten
Erdbauwerken iiber pfahlihnlichen Traggliedern
als Tragsysteme ausgefiihrt. Die Konstruktion, die
eine Kombination eines Erdbauwerks und eines
Tragwerks darstellt, wurde bisher im Bereich der
DB AG nicht ausgefiihrt und ist auch international
nur aus Einzelfillen bekannt. Im Sinne der DS
836: Vorschrift fiir Erdbauwerke (VE) gelten die-
se Tragsysteme daher als Neue Bauweise ohne
ausreichende Absicherung durch Erfahrungen
oder geeignete rechnerische Nachweise und be-
diirfen der Zustimmung im Einzelfall.

In dem Beitrag werden die zur Dimensionierung
von geokunststoffbewehrten Erdbauwerken iiber
pfahlihnlichen Traggliedern gewéhlten Berech-
nungsansitze dargestellt, wie sie zur Zeit im Be-
reich der DB AG iiber eine Zustimmung im Ein-
zelfall angewendet werden. Es werden die Wech-
selwirkung zwischen Geokunststoffen und Erd-
bauwerk iiber pfahlihnlichen Traggliedern sowie
die ersatzweise Erfassung dynamischer und zykli-
scher Einwirkungen aus Eisenbahnverkehr auf das
Tragsystem behandelt.

2 Konstruktionen und Tragverhalten
2.1 Geokunststoffbewehrte Dammschiittung

Fiir die Querung gelindenah anstehender, etwa 11
m tief reichender Weichschichten (Femablage-
rungen) auf der Neubaustrecke der Schnellbahn-
verbindung  Berlin-Hannover,  Siidumfahrung
Stendal werden zur Fahrweggriindung in mehre-
ren Streckenabschnitten mit Geogitter bewehrte
Dammschiittungen tiber vermértelten Stopfsdulen
ausgefiihrt. Die Uberschiittungshéhen der Stopf-
sdulen liegen zwischen 2.3 und 3,2 m. Zur Be-
wehrung der Dammschiittung, wurden biaxiale
Fortrac-Geogitter aus PVC-ummantelten Poly-
estergamen sowie 7Tensar-Geogitter aus biaxial
gerecktem Polypropylen cingesetzt. Fig. 1 zeigt
beispielhaft ein ausgefiihrtes Tragsystem.
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Fig. 1. Zweilagig mit Geogitter bewehrte Dammschiit-
tung tiber vermdértelten Stopfsiulen

Das Tragverhalten der geokunststoffbewehrten
Dammschiittung ist dadurch gekennzeichnet, daB
sich durch eine i.a. ausreichende Uberschiittung
der pfahlahnlichen Tragglieder (Achsabstand der
Tragglieder ist kleiner als Uberschiittungshéhe)
innerhalb des Dammes eine rdumliche Gewdélbe-
tragwirkung einstellt, sofern das Dammschiittma-
terial (Reibungsboden) zwischen den Tragglie-
dem in vertikaler Richtung ausreichend gestiitzt
wird. Die Stiitzung erfolgt sowohl durch die mit-
tragende Wirkung der Weichschicht (c,-Boden)
als auch durch die unmittelbar iiber den Tragglie-
dem ein- oder mehrlagig angeordneten Geogitter.
Um eine ausreichende Stitzung des Damm-
schiittmaterials zu erreichen, wird die zwischen
den Traggliedern auftretende Belastung iberwie-
gend oder ganz den Geogittern zugewiesen, die
sich flichig wie eine Membrane iiber die Trag-
glieder (Stiitzstellen) spannen. Die Weichschicht
erfahrt damit eine nur geringe Belastung. Die
Tragglieder selbst tragen die Lasten aus der Kon-
struktion in tiefergelegene, ausreichend tragfihige
Schichten ein. In Querrichtung des Tragsystems
werden den Geogittern neben den Lasten aus Ei-
gengewicht der Uberschiittung und Eisenbahnver-
kehr weiterhin Spreizkrdfte aus horizontal gerich-
teten Schubspannungen zugewiesen, die aus der
Auflagerung der Dammschiittung auf der Weich-
schicht auftreten kénnen.

Um eine wirtschaftliche Bauweise des in Fig. 1
dargestellten Tragsystems zu ermdéglichen, wur-
den die Forderungen der DS 836, wonach Beweh-
rungselemente im Boden eine Mindestiiberdek-



kung von 4 bis 5 m aufweisen miissen und die ei-
senbahnspezifischen Erginzungen zum Zulas-
sungsbescheid iiber vermértelte Stopfsdulen, daf
auch diese eine UberschiittungshShe von minde-
stens 4 m aufweisen miissen, erheblich zurickge-
nommen. Voraussetzung hierfiir war die Erarbei-
tung eines Berechnungsverfahrens, das durch
Messungen wihrend dem Bau und nach Inbe-
triebnahme der Strecke abgesichert werden muf.
Die Dauerbestindigkeit sowie Gebrauchstragfi-
higkeit der Konstruktion wird durch Langzeitbe-
obachtungen abgesichert.

2.2 Geokunststoffbewehrte Tragschicht

Ebenfalls zur Querung gelindenah anstehender,
zwischen 5 und 15 m tief reichender Weich-
schichten (Torf und Wiesenkalk) auf der Strecke
Helmstedt-Magdeburg-Berlin, Abschnitt Werder-
Bie-deritz ist die Ausfilhrung einer mit Fortrac-
Geogitter zweilagig bewehrten Tragschicht iber
geotextilbewehrten Sandsiulen geplant. Die Dik-
ke der bewehrten Tragschicht liegt zwischen 1,5
und 2 m.

Durch die geringe Uberschiittung der pfahlihnli-
chen Tragglieder (Achsabstand der Tragglieder ist
groBer als die Uberschiittungshéhe) kann sich in-
nerhalb der Tragschicht keine Gewdlbetragwir-
kung einstellen, was sich nachteilig auf das Trag-
verhalten der Konstruktion auswirkt. Es besteht
die Gefahr, daf sich die dynamischen Lasten aus
Eisenbahnverkehr bei iiberschreiten der Scherfe-
stigkeit des Tragschichtmaterials im Bereich der
Tragglieder an diesen vorbei auf die Weich-
schicht zwischen den Traggliedern umlagern und
die i.a. steifen Tragglieder zu Storstellen fiir die
Gleislage (Durchstanzeffekt) mit erheblichen
Auswirkungen auf die Fahrdynamik fithren. Um
dies zu verhindern, werden iiber den Traggliedern
Geogitter angeordnet, die die Belastung und die
daraus resultierenden Setzungen der Weichschicht
reduzieren sollen. Zur Begrenzung der Verfor-
mungen der Konstruktion sollte die Belastung aus
dem Eigengewicht der Tragschicht und Eisen-
bahnverkehr rechnerisch ganz den Geogittern zu-
gewiesen werden.

3 Berechnungsansiitze
3.1 Lastannahmen

Die stindige Last g, aus dem Eigengewicht der
Uberschiittung ermittelt sich mit der Wichte des
Schiittmaterials y und der Uberschiittungshohe 4,
zu:

=Y Ay ey

Als Uberschiittungshéhe 4, wird hier der Abstand
gemessen von OK Schwelle bis OK pfahlihnliche
Tragglieder bezeichnet (siehe Fig. 1).

Die Lasten aus Eisenbahnverkehr werden nach DS
804: Vorschrift fiir Eisenbahnbriicken und sonsti-
ge Ingenieurbauwerke (VEI) ermittelt und als Fli-
chenlast p,, in Hohe des Auflagers des Erdbau-
werks angesetzt. Die GréBe von p,, richtet sich
nach der Uberschiittungshhe k, Zur Erfassung
nicht weiter bekannter dynamischer und zykli-
scher Einfliisse aus Eisenbahnverkehr auf das
Tragsystem wird in Anlehnung an DS 804 unter
Verwendung von Sicherheitszuschligen fiir Uber-
schiittungshéhen A, < 4 m der in Fig. 2 dargestell-
te vorldufige Lasterhohungsfaktor @ eingefiihrt.
Die dynamische Last aus Eisenbahnverkehr ermit-
telt sich dann zu:

P = pry ® @)

Die Gesamtbelastung aus der Konstruktion in der
Aufstandsfliche des Erdbauwerks betriigt:

Qi =8t P:a}'m €)

Ein aus dem Eigengewicht der Uberschiittung und
Eisenbahnverkehr resultierender Seitendruck auf
die Tragglieder kann i.a. vernachlissigt werden,
sofern fiir die Weichschicht keine zu grofe mit-
tragende Wirkung angenommen wird.
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Fig. 2. Vorldufiger Lasterhshungsfaktor @ zur Erfas-
sung dynamischer und zyklischer Einwirkungen aus
Eisenbahnverkehr in Abhéingigkeit von der Uberschiit-
tungshéhe

3.2 Spannungsverteilung im Dammauflager

Infolge der unterschiedlichen Verformungsfihig-
keit zwischen den pfahlihnlichen Traggliedern
und der die Tragglieder umgebenden Weich-
schicht stellt sich bei ausreichender Uberschiit-
tungshéhe innerhalb der Dammschiittung eine
Gewolbetragwirkung ein, die bewirkt, daB sich
die vertikale Spannung aus dem Eigengewicht der
Uberschiittung und Eisenbahnverkehr nach Glg. 3
umlagert. Die Umlagerung der vertikalen Span-
nung zwischen den Traggliedern und der Weich-



schicht ist in Fig. 3 als idealisierte Form der
Spannungsverteilung dargestellt.

In [3] ist fiir im quadratischen Raster angeordnete
Tragglieder auf der Grundlage von Modellversu-
chen ein Ansatz zur Ermittlung der Spannungs-
verteilung im Dammauflager in Abhangigkeit von
der Uberschiittungshohe 4, dem Achsabstand a,
der Abmessungen b der Tragglieder und dem
Reibungswinkel des Dammschiittmaterials abge-
leitet. Danach 148t sich fiir 4, > a das Verhiltnis
zwischen vertikaler Last auf die Tragglieder Op
und vertikaler Last auf die Weichschicht zwi-
schen den Traggliedern Qg durch das Verhiltnis
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ausdriicken, wobei £ das Mab der sich einstellen-
den Gewolbetragwirkung beschreibt, das angibt,
welcher Anteil der Gesamtbelastung aus der
Konstruktion iber das sich innerhalb der Damm-
schiittung einstellende rdumliche Traggewdélbe di-
rekt auf die Tragglieder ibertragen wird. Zur
Ermittlung von £ sind die beiden nachfolgend ge-
nannten Grenzzustinde Bruch des Schilftmaterials
im Gewdlbescheite! und Bruch des Schiitfmateri-
als im Gewolbeauflager zu betrachten.

Da in [3] von eciner quadratischen Form der
Tragglieder mit der Kantenlidnge b ausgegangen
wird, die pfahlahnlichen Tragglieder jedoch héu-
fig rund sind (Durchmesser ), wird nachfolgend
als Kantenlidnge niherungsweise
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angenommen.
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Fig. 3. Idealisierte Spannungsverteilung im Dammauf-
lager infolge Gewdlbetragwirkung fiir h; > a

(a) Bruch im Gewdlbescheitel:
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E:% ™
mit
i
porfp 1 (1-5) P—[1+K f]
K,+1 1+2 a ?a
a

Das MaB der sich einstellenden Gewdlbetragwir-
kung nach Glg. 6 und 7 ist in Fig. 4 beispielhaft in
Abhiingigkeit von a/h; und b/a fiir einen Rei-
bungswinkel des Schiittmaterials von ¢” = 35° (K,
= 3,69) dargestellt. Es zeigt sich, dab fiir eine ge-
ringe Uberschiittung und groBe Abstinde der
Tragglieder erwartungsgemifl der Bruch des
Schiittmaterials im Gewdolbescheitel mabgebend
wird. Nimmt %, bei gleichem Abstand a zu, wird
der Bruch des Schiittmaterials im Gewdlbeaufla-

ger mafigebend.
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Fig. 4. Gewdlbetragwirkung in Abhdngigkeit vom
Verhiiltnis a/h;, b/a und der Scherfestigkeit des
Schiittmaterials



Weitere Ansitze zur Beriicksichtigung der Ge-
wolbetragwirkung finden sich z.B. in [1].

Fiir die duBere Tragfiahigkeit der Tragglieder wird
davon ausgegangen, da} diese die gesamte verti-
kale Last aus dem Eigengewicht der Uberschiit-
tung und Eisenbahnverkehr abtragen, so daB sich
der maximale Achsabstand der Tragglieder im
quadratischen Raster unabhingig von den obigen
Betrachtungen mit der zuldssigen duferen Trag-
fahigkeit Q,,; der Tragglieder zu

= S ®
Tna

ermittelt. Der dynamische Lasterhéhungsfaktor
nach Fig. 2 braucht hierbei in g, nicht berick-
sichtigt zu werden.

Aufgrund der uns bisher vorliegenden Erfahrun-
gen iiber das Tragverhalten von geokunststoffbe-
wehrten Dammschiittungen hat sich fiir deren
Ausfithrung die Einhaltung folgender konstrukti-
ver Regeln als sinnvoll erwiesen:

s Der Reibungswinkel des Dammschiittmateri-
als sollte ¢” = 32,5° betragen.

o Die Grundribfliche der Tragglieder solite
mindestens 10 % der Dammaufstandsfliche
betragen (b2 2 O,I-az).

¢ Die Uberschiittungshohe A, mub grofer als der
Achsabstand a der Tragglieder sein.

s Der Achsabstand a der Tragglieder sollte nicht
grofer als das dreifache der Abmessung & der
Tragglieder gewahlt werden.

3.3 Belastung auf das Geogitter

Die vertikale Spannung o, zwischen den Trag-
gliedern, die das Geogitter belastet, wird als
gleichmibBig verteilt angenommen (siehe Fig. 5).
o ermittelt sich aus der resultierenden Belastung
infolge dem Eigengewicht der Uberschiittung
bzw. der Tragschicht und Eisenbahnverkehr zwi-
schen den Traggliedern o5 und ggf. einer vertika-
len Reaktion aus der Weichschicht (abgeminderte
Traglast o, nach DIN 4017) zu:

&, g mm O (10)

Ob o ganz dem Geogitter zugeordnet wird, oder
ob eine mittragende Wirkung der Weichschicht
bericksichtigt wird, ist im Einzelfall unter Be-
riicksichtigung der fiir das konkrete Projekt ein-
zuhaltenden Randbedingungen und Anforderun-
gen zu entscheiden. Die Sicherheit zur Abminde-
rung von oy sollte jedoch nicht kleiner als = 2,0

gewdhlt werden, da die Verformungen der Weich-
schicht hinsichtlich der Gebrauchstragfahigkeit
der Konstruktion gering zu halten sind.

Verkehrslast p

Fig. 5. Belastung auf das Geogitter zwischen den
Traggliedern

Die niherungsweise als gleichmifig verteilt an-
genommene Belastung auf das sich zwischen die
Tragglieder spannende Geogitter g, die auf die
Spannweite (a-b) wirkt, ermittelt sich fiir die in
Fig. 6 dargestellten Lasteinzugsflichen eines qua-
dratischen Rasters der Tragglieder unter Bertick-
sichtigung einer Gewdlbetragwirkung zu:
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Fig. 6. Lasteinzugsflichen fiir die Geogitter




Sofern iiber den Traggliedem mehr als eine
Geogitterlage angeordnet wird, kann die Bela-
stung nach Glg. 10 naherungsweise anteilig den
Dehnsteifigkeiten der Geogitter aufgeteilt werden,
was Vergleichsbrechnungen im Rahmen von Fini-
te-Element Studien gezeigt haben {4].

3.4 Gebrauchslast im Geogitter

Die maximale Gebrauchslast (Zugkraft) im
Geogitter Fj, infolge der naherungsweise als
gleichmiBig verteilt angenommenen vertikalen
Belastung g nach Glg. 11 ermittelt sich nach der
Statik des Seils zu

_QG'(a“b)_ 1 fa-b ’
FG'q-—_—Ib 1+16( 7 ] (12)

wobei /" den groften Seildurchhang beschreibt.
Fiir ein flach gespanntes Seil kann die durch den
Seildurchhang hervorgerufene Anderung der Sch-
nenlinge s = a - b niherungsweise zu

g8/ 8 F
Af i 13
773 5 3 (a-b) it
ermittelt werden. Mit Hilfe von Glg. 13 14Bt sich
die maximale Gebrauchslast im Geogitter nach
Glg. 12 in Abhingigkeit von der Dehnung ¢ im
Geogitter angeben zu:

‘k}'(a‘b) 1
=== - . 14+— 14
Fou 2-b U 6-€ (14

Da Glg. 14 neben der Gebrauchslast weiterhin die
Dehnung im Geogitter als Unbekante enthilt, ist
Fg, iterativ zu bestimmen, wobei die Dehnung im
Geogitter mit der Arbeitslinie (Kraft-Dehnungs-
linie) des gewihlten Produkts iibereinstimmen
muf.

Die Bewehrung hat in Querrichtung des Tragsy-
stems neben der vertikalen Belastung aus dem Ei-
gengewicht der Uberschiittung und Eisenbahnver-
kehr weiterhin horizontal nach auflen gerichtete
Schubspannungen (Spreizkréfte) in der Damm-
aufstandsfliche aufzunehmen, die aus der Aufla-
gerung des Tragsystems auf der Weichschicht re-
sultieren. Die groften Spreizkrifte treten nihe-
rungsweise im Bereich der Béschungsschulter
bzw. am AduBeren Rand der Verkehrslast auf und
ermitteln sich mit den Bezeichungen in Fig. 7 zu:

Fosp=Eg+Eyy (15)

Auch hier haben die durchgefithrten Finite-
FElement Studien nach [4] gezeigt, daB die Ge-
brauchslast im Geogitter aus den Spreizkriften
bei mehrlagiger Anordnung niherungsweise an-
teilig den Dehnsteifigkeiten der Geogitter aufge-

teilt werden kann.
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Fig. 7. Gebrauchslast im Geogitter aus Spreizkriiften
im Auflager des Erdbauwerks

In Langsrichtung des Tragsystems resultiert die
Gebrauchslast im Geogitter allein aus der vertika-
len Belastung nach Glg. 11 und ermittelt sich zu:

FG,ges = FG,q (16)

In Querrichtung des Tragsystems wirkt neben der
Gebrauchslast im Geogitter aus der vertikalen
Belastung nach Glg. 11 weiterhin ein Gebrauchs-
lastanteil aus den horizontal nach aufien gerichte-
ten Schubspannungen in der Dammaufstandsfl-
che. Die resultierende Gebrauchslast im Geogitter
in Querrichtung ermittelt sich deshalb zu:

FG,ges = FG,q + FG,Sp (17)

3.5 Bemessung des Geogitters

Die Bemessung des Geogitters ist an Anlehnung
an [2] vorzunehmen. Die zuldssige Gebrauchslast
im Geogitter richtet sich nach der vorgesehenen
Nutzungsdauer der Konstruktion. Als entschei-
dend fiir die Bemessung ist das Verformungsver-
halten des Geogitters unter Dauerlast (Kriechen)
anzusehen. Die Abnahme der Last im Geogitter
infolge Kriechen wird iiber die Zeitstandfestigkeit
des jeweiligen Produkts beschrieben, die sich mit
einem Abminderungsfaktor 4; aus der Kurzzeit-
festigkeit Fy (Hochstzugkraft) des Geogitters
ermittelt. Der EinfluB der nicht niher bekannten
dynamischen und zyklischen Lastanteile aus Ei-
senbahnverkehr wurde bereits pauschal im La-
sterhéhungsfaktor nach Glg. 2 benicksichtigt.
Weiterhin sind die Abminderungsfaktoren 4, bis
A, zu beriicksichtigen, die jeweils fiir den Einzel-
fall festzulegen sind. Beim Einsatz von Geogit-
tern aus Polyestergamen ist zu benicksichtigen,
daBl wegen moglicher Entfesticung des Poly-
estermaterials im basischen Umfeld (Hydrolyse)
die das Produkt umgebenden Béden keine pH-
Werte iiber 9,0 aufweisen.

Unter Beriicksichtigung eines Sicherheitsbeiwer-
tes y ermittelt sich die zuldssige Gebrauchslast im
Geogitter zu:



F
B = K
Ay Ay Ay Ay

(18)

Fig. 8 zeigt qualitativ die Abminderung der Kurz-
zeitfestigkeit F des Geogitters durch die Abmin-
derungsfaktoren im Zeitstanddiagramm.
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Fig. 8. Ermittlung der zuldssigen Gebrauchslast im
Geogitter (qualitativ)

Fir die ermittelte zulissige Gebrauchslast im
Geogitter (produktabhingig) muf fiir die End-
standfestigkeit (4, > 1,0) die Bedingung

Fon Sy (19

eingehalten sein. Weiterhin muf die dem Geogit-
ter nach Glg. 14 zugewiesene Gebrauchslast fiir
die Anfangsstandfestigkeit (4, = 1,0) mit den
elastischen Dehnungen €,; im Geogitter vertrig-
lich sein, wie es qualitativ in Fig. 9a dargestellt
ist. Zur Beurteilung, ob die dem Geogitter nach
Gleichung 14 zugewiesene Gebrauchslast auch im
Endzustand mit den Gesamtdehnungen &, ver-
triglich ist, konnen die isochronen Last-
Verformungseigenschaften des jeweiligen Pro-
dukts herangezogen werden, aus denen sich der
Anteil der Kriechdehnung e, in Abhdngigkeit von
der Standzeit ermitteln 14Bt. Fig. 9b zeigt die
prinzipielle Vorgehensweise. Es sollte im Einzel-
fall gepriift werden, ob die Kriechverformungen
nur fiir die stindigen Einwirkungen oder auch fiir
die Verkehrslast (méglicherweise teilweise) be-
riicksichtigt werden.

Nach den uns bisher vorliegenden Erfahrungen
sollten fiir die Standzeit der Tragsysteme im
Geogitter keine gréferen rechnerischen Gesamt-
dehnungen e, als 3 % zugelassen werden. Fir
grofere Dehnungen wird der Durchhang des
Geogitters zwischen den Traggliedern zu groB,
womit sich das Geogitter der Lastaufnahme ent-
ziehen bzw. die notwendige vertikale Stiitzung
des Schiittmaterials als Grundlage fiir die Gewal-
betragwirkung verloren geht.
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Fig. 9. a) Kurzzeitfestigkeit in Abhingigkeit von der
Dehnung und b) isochrone Last-Verformungseigen-
schaft des Geogitters (qualitativ)

Fiir einen vorgegebenen maximalen Durchhang
des Geogitters f, .. ermittelt sich die daraus resul-
tierende Dehnung mit Hilfe von Glg. 13 nihe-
rungsweise zu:

2

Glg. 20 kann zur Beurteilung der zulissigen Deh-
nungen im Geogitter verwendet werden.

Der Nachweis der Verankerungslinge der Geogit-
ter im Dammrandbereich (auBerhalb der letzten
Reihe der Tragglieder) sowie der Nachweis der
notwendigen Linge der Ubergreifungsstofe der
Geogitter ist fiir die vorhandene Gebrauchslast
iiber die indirekte Bestimmung aufgrund von Er-
gebnissen aus Scherversuchen oder durch die di-
rekte Bestimmung durch Ausziehversuche fiir das
jeweilige Produkt zu erbringen.




4 Meftechnische Absicherung der Konstuktion

Fiir die Uberpriifung der in Abschnitt 3 dargestell-
ten Berechnungsansitze sowie der Absicherung
der langfristigen Gebrauchstragfihigkeit der in
Abschnitt 2.1 beschriebenen Konstruktion der
bewehrten Dammschiittung werden Messungen
durchgefiihrt. Die Ausstattung von insgesamt
zwei MebBfelden auf der Neubaustrecke der
Schnellbahnverbindung Berlin-Hannover, Siidum-
fahrung Stendal erfolgte im November 1994 und
umfaBt die Messung von

e Verformungen der Weichschicht zwischen den
vermértelten Stopfsdulen durch horizontale
Inkinometermessungen quer und diagonal zur
Streckenachse

o Uberlagerungsspannungen aus dem Erdbau-
werk iiber und zwischen den Stopfsdulen zur
Bestimmung der sich einstellenden Gewélbe-
tragwirkung

o Erschiitterungen innerhalb der Dammschiit-
tung in unterschiedlichen Tiefenlagen unter
Eisenbahnverkehr

Fig. 10 zeigt den Einbau von Spannungsmefige-
bern und Inklinometermefrohren im Meffeid.

Fig. 10. Einbau von Spannungsmefgebern und Inkli-
nometermefirohren

Bisher liegen nur wenige Mefergebnisse vor. Erst
die Auswertung weiterer Messungen wird genaue-
re Aussagen iiber die Ubereinstimmung der ge-
withlten Berechnungsansitze, insbesondere fiir die
Einwirkungen aus Eisenbahnverkehr, zulassen. In
Fig. 11 sind erste Ergebnisse der gemessenen
Uberlagerungsspannungen bei einer Uberschiit-
tungshohe der Tragglieder von 1,2 m dargetellt.
Es ist die Interpolation der Spannungsverteilung
aus den tber und zwischen den Stopfsiulen ge-
messenen Uberlagerungsspannungen dargestellt.
Die Sollspannung aus der Uberschiittung betréigt
y-h =25 kKN/m". Aufgrund der geringen Uber-
schiittungshéhe 1Bt sich derzeit noch keine ein-
deutige Umlagerung der Uberlagerungsspannun-
gen zwischen den vermértelten Stopfsdulen und

der die Stopfsiulen umgebenden Weichschicht
erkennen.
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Fig. 11. Gemessene Uberlagerungsspannungen

Eine Aussage iiber das Verformungsverhalten der
Konstruktion ist nach den bisher vorliegenden
Messungen noch nicht méglich.

Mit den endgiiltigen MeBergebnissen sollen die
dargestellten Berechnungsansitze iiberpriift und
gegf. modifiziert werden. Desweiteren wird mit
den Messungen die Dauerbestéindigkeit der Kon-
struktion abgesichert.
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