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Auf Basis einer Großversuchsanlage werden Kennwerte des Schotteroberbaues 
(Steifigkeit und Dämpfung) zur rechnerischen Prognose des dynamischen Verhal-
tens von Brückentragwerken systematisch erforscht. 
 

Zusammenfassung der Projektergebnisse 

Durch die Modernisierung des Eisenbahnnetzes und den Ausbau 
von Hochgeschwindigkeitsstrecken können Resonanzerscheinungen 
auf Eisenbahnbrücken auftreten. Um eine Destabilisierung des 
Schotteroberbaues zu vermeiden, sind normative Grenzwerte für die 
vertikale Maximalbeschleunigung vorgegeben. Durch Vergleichen 
der Vertikalbeschleunigungen von gemessenen und theoretisch mit 
Dämpfungsansätzen laut Norm berechneten Brücken wird deutlich, 
dass normative Kennwerte zu konservativ festgelegt sind. Als Wei-
terführung zum Vorgängerprojekt (FFG-Projektnr.: 840545), bei der 
eine Großversuchsanlage entwickelt und gebaut wurde, wird die be-
stehende Anlage adaptiert und erweitert und die dynamischen Ei-
genschaften des Schotteroberbaues isoliert vom Brückentragwerk in 
einem größeren Umfang erforscht. Durch unterschiedliche Anre-
gungsarten kann sowohl das Schwingungsverhalten des Schot-
teroberbaues direkt auf einem Brückentragwerk, als auch im Damm-
bereich, vor und nach einem Brückentragwerk, simuliert werden. Die 
Anregung erfolgt einerseits durch einen Unwuchterreger, welcher 
eine vertikale Auslenkung bedingt und andererseits hydraulisch in 
horizontaler Richtung (weggesteuert). Durch eine Zusatzkonstruktion 
(Vorspannvorrichtung, ABB 1) wird die Radlast eines überfahrenden 
Zuges simuliert. Auf Basis von Versuchsergebnissen werden an-
hand unterschiedlicher mechanischer Modelle dynamische Kenn-
werte des Schotteroberbaues für verschiedene Versuchskombinatio-
nen (vertikal, horizontal, nicht vorgespannt, vorgespannt, unvereist, 
vereist) ermittelt. Die so bestimmten Kennwerte zeigen eine domi-
nante Frequenzabhängigkeit und großteils eine nahezu vollständige 
Wegunabhängigkeit (ABB 2). 

 
ABB 1. Ansicht der Großversuchsanlage mit der Anlagenerweiterung 
(Vorspannvorrichtung – blaue Konstruktion) zur Simulation der Auflast aus 
überfahrenden Radsätzen 
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ABB 2. Berechnete Schotterfedersteifigkeit in Abhängigkeit der vertikalen 
Auslenkung für verschiedene Anregungsintensitäten (grün/rot/blau)  

Kurzzusammenfassung 

Problem 
Aktuell gültige Normvorgaben für die anzusetzende Dämpfung bei 
Eisenbahnbrücken sind zu konservativ. Bei der dynamischen Nach-
rechnung von Bestandsbrücken für neue Zugtypen kann dies zu fal-
schen Ergebnissen und somit zu einer Brückenertüchtigung führen, 
die nicht notwendig und daher unwirtschaftlich ist. 

Gewählte Methodik 
Auf Basis einer Großversuchsanlage werden Kennwerte des 
Schotteroberbaues (Schottersteifigkeit und Schotterdämpfung) zur 
rechnerischen Prognose des dynamischen Verhaltens von 
Brückentragwerken systematisch erforscht. Dies erfolgt anhand von 
Versuchen mit vertikaler und horizontaler Schubverformung des 
Schotteroberbaues mit Berücksichtigung der Vorspannung des 
Schotterbettes und klimatischer Randbedingungen. 

Ergebnisse 
Es wurden sowohl dynamische Kennwerte für den Oberbau 
bestimmt als auch unterschiedlich wirkende Dämpfungs- und 
Energiedissipationsmechanismen identifiziert und untersucht. 

Schlussfolgerungen 
Mit dem vorliegenden Forschungsvorhaben konnten wesentliche 
neue Erkenntnisse zum dynamischen Schotteroberbauverhalten ge-
wonnen werden. Aufbauend auf den Forschungsergebnissen zeigt 
sich ein großes Potential für weitere versuchstechnische Untersu-
chungen der real wirkenden Dämpfungsmechanismen bei Eisen-
bahnbrücken. 

English Abstract 

The parameters of the ballast bed are investigated to calculate the 
outlook of dynamic behaviour for railway bridges by using an 
experimental plant. The parameters are investigated isolated from 
the bridge structure for the research using experiments with vertical 
and horizontal shear deformations. Boundary conditions like preload 
and climatic influences on the ballast bed are taken into account. 
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