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1 Einleitung

Vergleichsweise hohe InstandhaltungsaufwendungediéiHochgeschwindig-

keitsstrecken der Bahn in Schotterbauweise fulaterEntwicklung der Festen
Fahrbahn. Bei dieser Oberbauart liegen die Glaidg@bundenen Tragschich-
ten (Beton oder Asphalt) auf. Die fur die Lastvidutgg in der Schiene erforder-
liche Elastizitat wird durch elastische Elementedean Schienenstitzpunkten
gewahrleistet.

Die besonderen Vorteile der Festen Fahrbahn simdgdengere Instandhal-
tungsaufwand und damit verbunden die hohere Vedilgiit der Trasse sowie
ein hoher Fahrkomfort fir den Reisenden. Zudem siitd~ester Fahrbahn gro6-
Rere Uberh6hungen als im Schotteroberbau moglictass optimierte Trassie-
rungen einfacher erreicht werden kdnnen.

In Deutschland gibt es bereits seit tber 30 Jakaschungen zur Thematik
der Festen Fahrbahn. Mehrere Teststrecken mit softiedlichen Feste-
Fahrbahn-Systemen wurden gebaut. Die neuen Hodigastigkeits-Neubau-

strecken der DB AG von Hannover nach Berlin, vonrKidach Frankfurt und

von Nurnberg nach Ingolstadt wurden mit der Obeababeste Fahrbahn aus-
gefuhrt (siehe Abb. 1).



Abb. 1: Hochgeschwindigkeits-Neubaustrecke von b&mnnach Ingolstadt

Da bei der Planung und beim Bau von Neubaustreokeschwierige topogra-
phische und geologische Verhaltnisse beriicksichtgyiden missen, sind be-
reichsweise besondere Aufwendungen zur Gewahngystier Standsicherheit
der Erd- und Ingenieurbauwerke im Bau- und im Estimd erforderlich. Bei
der geotechnischen Erkundung, der Uberwachung @edSicherheit und der
Quantifizierung von Einwirkungen auf die Bauwerkst eine Vielzahl von
Messaufgaben zu realisieren. Zur Klarung folgergimtechnischer Fragestel-
lungen werden Messungen durchgefihrt:
- Ermittlung der Baugrundeigenschaften (z. B. Ermnit) der Durchléssigkeit
des Bodens durch Pumpversuche)
Ermittlung und Uberwachung der Einwirkungen auf 8iauwerke (z. B.
Messung relevanter Grundwasserstande und -stromynge
Lokalisierung von Rutschflachen und Abgrenzung Warischbereichen (z.
B. Uberwachung der Verformung bekannter Rutschhange
Uberwachung standsicherheitsgefahrdeter Boschungihrend der Bau-
oder Sicherungsarbeiten



Bestimmung des Gebirgsverhaltens zur Festlegung Uletwachung der
Ausbruchssicherung beim bergmannischen Auffahrenfwmneln u. a. m.

Das zweite grol3e Einsatzgebiet fur Messungen arhgeschwindigkeitsstre-
cken der Bahn ist die Gewahrleistung der Gebraaadl$thkeit des Fahrwe-
ges. FuUr die Gebrauchstauglichkeit von Hochgesadtigkeitsstrecken der
Bahn sind vorrangig Setzungen relevant. In Strelo&azichen mit quellfahigem
Untergrund und lang anhaltendem Grundwasserangiegen jedoch auch
Hebungen mal3gebend sein.

Treten unzuldssige Untergrund- und Dammeigense&zurgpwie Setzungen
infolge Eisenbahnverkehrs auf, sind Gleislagekdusn notwendig. Bei der
Oberbauart Feste Fahrbahn sind Gleislagekorrekturgar Eisenbahnbetrieb
durch die vergleichsweise geringen Regulierungsioiokgiten im Schienen-
stitzpunkt sehr beschrankt. Sie sind zudem sehvesuafig und mit einer Ein-
schrankung der Streckenverfligbarkeit verbundengB#ien Absolutsetzungen
kann es dazu kommen, dass die Funktionstichtigkeitender Leitungen nicht
mehr gewahrleistet ist.

2 Geotechnische Messungen an
Hochgeschwindigkeitsstrecken mit Fester Fahrbahn

2.1 Messungen zur Beurteilung und Uberwachung der
Standsicherheit

Messungen sind in der Regel zur Beurteilung undrivaehung der Standsi-

cherheit der Boschungen von Erdbauwerken unvetzechisiehe Abb. 2). Sie

werden vor allem bei Einschnittsbéschungen erfdicderda durch den Aushub

der Trasse das bestehende Gleichgewicht gestdt @urch die Entspannung

sowie die Bewitterung ehemals tief liegender Bodhithten kann es aul3erdem
zu einer Verschlechterung der Bodeneigenschaftemrien. Auch Veranderun-

gen der Grundwassersituation konnen die Stands$ieltemal3geblich beein-

flussen. Einen Sonderfall stellen die so genanRetschhange dar, die auch
ohne die zusatzlichen aulReren Belastungen durcBisembahntrasse rutschge-
fahrdet oder sogar schon im Rutschen begriffen. sind
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Abb. 2: Boschungsbruch wéahrend der Einschnittsetstg

Die vordringliche Messaufgabe zur Beurteilung urzetivachung der Standsi-
cherheit der Einschnittsbdschungen ist die MesslergBdschungsverformun-
gen, die durch Spannungsédnderungen und Veranderudge Bdschungs-
gleichgewichtes hervorgerufen werden.

Ziel dieser Messungen ist es, Informationen tber
die Boschungsbereiche, in denen Verschiebungen\@aformungen auftre-
ten,
die Lage von Rutschflachen,
die Grof3e der Verschiebungen bzw. Verformungen,
- die Verformungsgeschwindigkeit
zu erhalten.

Verschiebungen bzw. Verformungen an Einschnittdindisgen werden im We-
sentlichen anhand geodatischer Messpunkte und e ¥bn Vertikalinklino-

metern gemessen. Die geodatischen Messpunkte ez reinfach zu instal-
lieren und zu messen. Sie liefern allerdings némrmationen Gber die Bewe-
gungen an der Boschungsoberflache. Zur ErkennumgRuatschflachen, die



eine Abgrenzung der Rutschmassen von den daru@enden Baugrund-
schichten darstellen, sind Vertikalinklinometeroederlich. Diese Messinstru-
mente haben zudem noch den Vorteil, dass sie irRdgel eine hohere Mess-
genauigkeit aufweisen.

Zur Beurteilung der Standsicherheit von Einschbdschungen ist es aul3erdem
unerlasslich, Kenntnisse tber die Grundwasserstéandedie Porenwasserdri-
cke zu erlangen. Zur Messung von GrundwasserstandérPorenwasserdri-
cken werden in der Regel zu Grundwassermessstallegebaute Bohrungen
verwendet. Grundwassermessstellen sind Brunnetemen die Hohe des sich
frei einstellenden Wasserspiegels gemessen wigt, [Ddickgeber, die den hyd-
rostatischen Wasserdruck in vorgegebenen TieferseneBei einfachen Ver-
haltnissen mit nur einem Grundwasserhorizont oaerdeutlich voneinander
abgetrennten Grundwasserhorizonten kommen BrunmenEznsatz, wobei die
Festlegung der Filterstrecke entscheidenden Emfud die Messergebnisse
hat. Sind jedoch sehr stark wechselnde Grundwamsgiknisse ohne eindeuti-
ge Trennung der einzelnen Grundwasserleiter vasbleend, dann bieten
Druckgeber den Vorteil, dass sie den Porenwassekdyenauer lokalisieren.
Bei Anordnung mehrerer Druckgeber in einem Bohrlotkerschiedenen Tie-
fen ist es moglich, Aussagen uber die Porenwaasekderteilung im Boden zu
erhalten.

Der Auswertung und Dokumentation der Messergebrissent eine besondere
Bedeutung zu. Da die Messergebnisse die mal3geliabes fir die Beurtei-

lung der tatséachlichen Béschungsstandsicherhestellan, missen sie so auf-
bereitet werden, dass eine schnelle und unkomphkziaeformationsaufnahme
maoglich ist. Es muss eine eindeutige ZuordnunghMiessortes, des Zeitpunktes
der Messungen, der bautechnischen Randbedinguzg&h Aushubzustande)
sowie der Prognose- bzw. Grenzwerte mdoglich sei. LlBingzeitmessungen
sind zudem die Messwerte als Funktion der Zeit witetlen, um Tendenzen
eventueller Boschungsbewegungen feststellen zuednn

Die Nutzung der elektronischen Datenverarbeituriguet es, Messergebnisse
auch auf3erhalb der Baustelle online auszuwertersendkurzfristig allen Be-
teiligten zur Verfigung zu stellen. Bei langfrigtig Messkampagnien oder bei
schwer zuganglichen Bdschungsbereichen kdnnenasitmatische Messwer-
terfassungssysteme als geeignet erweisen, um dsavigebnisse drahtlos zum
Ort der Auswertung Ubertragen zu kdnnen.



Die Beobachtungsmethode nach DIN 1054 (2005) sudlevendet werden,
wenn die Vorhersage des Baugrundverhaltens bzwS@edsicherheit der Ein-
schnittsb6schungen allein anhand von vorab vontidge Baugrunduntersu-
chungen nicht mit ausreichender Zuverlassigkeitlmaldgst. In diesem Fall ist
die messtechnische Uberwachung Bestandteil desviédskonzeptes. Im Zuge
der Ausfuhrungsplanung werden flr verschiedenespéal Zustande der Bo-
schung Sicherungsmaflinahmen planerisch festgelegt.

Bei der Bauausfiihrung wird dann das erwartete Bmdyerhalten messtech-
nisch tUberwacht. Dazu sind vorab Verformungsprognolszw. Standsicher-
heitsprognosen zu erstellen und Grenzwerte fegeanléeNerden die Grenzwer-
te Uberschritten, sind zusatzliche Sicherungsmafiealgemald den vorab ge-
nehmigten Planungen anzuordnen und auszufihren.

Voraussetzung ftr die Anwendung der Beobachtundsrdetflir den Nachweis
der Standsicherheit ist eine ausreichende Voranging eventueller Ver-
sagenszustande, damit die zusatzlichen Sicherufgshaen rechtzeitig ein-
gebaut werden kénnen.

2.2 Messungen zur Beurteilung und Uberwachung
Gebrauchstauglichkeit

Die Setzungen von Hochgeschwindigkeitsfahrweggnsstzen sich bei Erd-
bauwerken, Ingenieurbauwerken und Tunneln aus gntedsetzungenys Ei-
gensetzungen der Erdbauwerkeuad Setzungen infolge Verkehy susammen
(siehe Abb. 3).

Die Untergrundsetzungen sind die Eigensetzungen der Erdbauwerkerd-
stehen infolge von statischen BeanspruchungenSBirungen aus Eisenbahn-
verkehr § entstehen infolge von dynamisch-zyklischen Beardpingen bei
den Zuguberfahrten.

Der grof3ten Anteil an den Gesamtsetzungeyersyibt sich in der Regel aus den
Untergrundsetzungen,.sJe hoher die Damme sind, auf denen der Fahrweg ve
lauft, desto grofRer werden die Spannungen im Untedgund damit die zu er-
wartenden Setzungen.

Hebungen infolge Quellerscheinungen und Grundwaaséeg sind gesondert
zu betrachten.



Setzungen s, Setzungen s Setzungen s,
des Untergrundes des Erdkorpers (Dammes)  aus der Verkehrsbelastung

Gesamtsefzung Sges = Su* Sg* Sy

Abb. 3: Setzungsanteile bei einer Dammschuttung

Fur die Gleislage und somit fir die Gebrauchstabgkit des Fahrweges sind
nur die Restsetzungen bzw. Resthebungen ab Eirdratedten Fahrbahn mal3-
gebend. Bis dahin kbnnen aufgetretene Verformurspétestens beim Herstel-
len der Oberkante der ungebundenen Tragschichtegeglichen werden. Im
Folgenden werden die Setzungen bzw. die Hebungendts ,Verformungen®
bezeichnet.

Hinsichtlich der Uberpriifung von Verformungen anttaron Gebrauchstaug-
lichkeitskriterien nach ist zwischen Absolut- urehdifferenzverformungen zu
unterscheiden. FlUr den hypothetischen Fall, dasf&dstverformungen ab Ein-
bau der Festen Fahrbahn gleichmalig eintretemuistiie Einhaltung zulassi-
ger Absolutverformungen nachzuweisen, da es keiifierBnzverformungen

gibt. Das hierfur anzuwendende zul&ssige Verformaoraf ist nur durch geo-
metrische Zwangspunkte wie die Oberleitung oderenge bzw. zu querende
Ingenieurbauwerke festgelegt. Dieses Kriterium v@dioch praktisch nie mal3-
gebend.

Zur Kontrolle der Vorformungsprognosen anhand emesstechnischen Uber-
wachung ist im Rahmen der Ausfuhrungsplanung eieiggpetes Messpro-
gramm mit Angaben

zu den Messpunkten (bauliche Durchbildung, raurelidhordnung),

zu den Messprinzipien,

zur Messgenauigkeit und

zu den Messzyklen



aufzustellen. Die Ausbildung der Messquerschnderen Abstand und die Ge-
nauigkeit der Messungen sind den geometrischen diumigen der Prog-
noseergebnisse, der Schwierigkeit des jeweiligeavw®akes und dem Bauzu-
stand anzupassen.

Bei Erdbauwerken wird ein Regelabstand von 50 mpFathend der Stationie-
rung in Langsrichtung zwischen zwei Messquersobmittmpfohlen. Dieser
darf bei einfachen Verhaltnissen (gleichméafigeregrund und geringe zu er-
wartende Setzungen, z. B. Einschnitte im kompakiels) vergro3ert werden.
In Ubergangsbereichen zu Kunstbauwerken sind disshleerschnitte zu ver-
dichten.

Die Messzyklen sind gemald dem prognostizierterli@sn Verlauf der Ver-
formungen zu wahlen und den bereits vorliegendessElgebnissen anzupas-
sen.

Bei Erdbauwerken sollten in der Regel die Verforgem an Oberkante Untere
Tragschicht in den Messquerschnitten erfasst werBazu kommen in erster
Linie geodatische Messpunkte in Betracht. In Damrseltten Setzungsmes-
sungen in einer weiteren Ebene, vorzugsweise inOdanmaufstandsflache,
durchgefiihrt werden. Hierfir werden vorzugsweiserizémtalinklinometer

eingesetzt, weil die gesamte Setzungsmulde in demrbaufstandsflache mess
technisch erfasst werden kann (siehe Abb. 4). Add$erbesitzen Horizontalin-
klinometer ein hohe Messgenauigkeit und beintrgeimtiden Baubetrieb nur
sehr gering. Fir Setzungsmessungen in einer zw&bsme sind aber auch
Magnetsetzungspegel, hydrostatische Messgeber endngerbare Stangen
denkbar.

In Abhangigkeit von der Dammhohe, dem Dammbaunatemd den Unter-
grundverhéaltnissen mussen nicht in allen Messgbargen Setzungsmessge-
ber in zwei Ebenen enthalten sein.

Ausgefihrte Messpunkte sind ausreichend gegen Bdggingen durch den
Baustellenbetrieb zu schtzen.



Abb. 4: Horizontalinklinometerrohr im Einbauzustand

Fur die Darstellung der Verformungsmessergebnisttergdie in Abschnitt 2.1
dargelegten Anforderungen an die Dokumentation Messergebnissen. In
Abb. 5 ist am Beispiel einer vorbelasteten Eisenbalcke der Zeitlauf der
Setzungen mit eindeutiger Zuordnung des Zeitpun#t&gsMessungen und der
malf3geblichen Phasen des Baufortschrittes dargestell

Da die Auswertung der Verformungsmessungen niclntdan Vergleich mit
Grenzwerten, sondern auch die Uberprifung und digf. Verbesserung der
Prognosen fur die noch zu erwartenden Restverfogenirbeinhaltet, sind zu
malf3dgebenden Zeitpunkten Auswertungsberichte anigder

Fur den Nachweis der Gebrauchstauglichkeit einashgeschwindigkeitsstre-
cken mit Fester Fahrbahn ist wegen der hohen Aefardgen an die zulassigen
Restverformungen eine gesamtheitliche Verformunigabletung durchzufiihren
(siehe Abschnitt 3).
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Abb. 5: Zeit-Setzungs-Verlauf fir eine vorbelasisenbahnbriicke

2.3 Besondere Messungen bei Hochgeschwindigkeitsfahrweay
mit Fester Fahrbahn

Wegen der hohen Anforderungen an die GleislageRamiwegstabilitat hat die
zuverlassige Erkundung des Baugrundes eine vogarggedeutung fir Hoch-
geschwindigkeitsstrecken mit Fester Fahrbahn. Irhnk&a der Erkundungs-
mafl3inahmen werden geotechnische und geophysikalMelssungen zur Be-
stimmung der Bodeneigenschaften sowohl flur Stahdsheitsuntersuchungen
(z. B. Erkundung von Karsthohlrdumen) als auch@@brauchstauglichkeitsun-
tersuchungen (z. B. Bestimmung der Verformungseaigesften schwieriger
Bdden in situ) verwendet.

Fur die Erkundung verflllter und unverfillter Hallme im Einflussbereich
des Fahrweges mit geophysikalischen Erkundungsmegssusollten zwei un-
terschiedlichen Verfahren ausgefihrt werden, ure &edundanz der Messer-
gebnisse zu erreichen. Im Ergebnis der geophysite#dn Messungen lassen
sich Verdachtsbereiche (Anomalien) lokalisierendlasen Bereichen kdnnen
dann die tatsachlichen Verhéaltnisse mit Hilfe vorekien Baugrundaufschlis-
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sen, wie z. B. Bohrungen oder Sondierungen, Ub&nwerden. Die Bohrungen
dienen gleichzeitig der Kalibrierung der geophybgchen Messungen.

Es liegen derzeit nur wenige Erfahrungen aus detmeBevon Hochgeschwin-
digkeitsstrecken mit Fester Fahrbahn vor. Da abeNe&ubaustrecken mit der
Vorgabe einer Lebensdauer von mehr als 60 Jah@argevurden, mussten oft
Annahmen fur die Bemessungen anhand von Extrapokat, Modellversuchen
und Abschéatzungen festgelegt werden. Im Rahmemddestellung und des Be-
triebes besteht die Moglichkeit, diese Annahmenibarprifen bzw. die ge-
genwartig verwendeten Bemessungsmethoden weitenzuckeln. Dabei hat

es sich als notwendig erwiesen, die dynamischemd&®achungen bei Zug-
Uberfahrten durch Messungen der Schwinggeschwiedgk mit Geophonen
und der Dricke im Untergrund mit Druckmessdosenisale fir die Schwin-

gungsausbreitung charakteristischen Ubertragunggéuen (z. B. fur MaR-

nahmen zum Erschitterungsschutz) experimentell mtersuchen (siehe
Abb. 6).

Abb. 6: Messgeber zur Bestimmung der Druckspanmungd der Schwingge-
schwindigkeiten unter der Festen Fahrbahn infolggiberfahrt
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Bei Baumalinahmen im Einflussbereich der fertigestdfe Fahrbahn (z. B.

Brickengrindungen, Durchorterungen, Dammergéanzyngesteht die Gefahr,

dass unvertragliche Verformungen in dem bestehefrddénweg induziert wer-

den. Durch ein der Bauaufgabe angepasstes Mesgkdiaanen die Baumal3-
nahmen gesteuert und somit Schaden vermieden wddieeMessungen dienen
einerseits der Verformungsiuberwachung des bestenheRahrweges und ande-
rerseits der Uberpriifung der neuen BaumaRRnahme.

3 Gesamtheitliche Verformungsbetrachtung ftr
Hochgeschwindigkeitsstrecken mit Fester Fahrbahn

3.1 Definition und prinizipieller Losungsweg

Als gesamtheitliche Verformungsbetrachtung bezesthman eine auf den
Grundsatzen der Beobachtungsmethode beruhendeahndrgweise, durch die
bauwerkstibergreifend entlang des gesamten Hochgestigkeitsfahrweges

nachgewiesen wird, dass die nach Einbau der Fé&&hrbahn zu erwartende
bleibende Verformungen und Verformungsunterschidae zulassigen Werte
nicht Gberschritten werden. Gr6f3e und zeitlicherlavd der Verformungen

langs des gesamten Fahrweges sind dazu moglighstierentell gestitzt rech-
nerisch zu prognostizieren, mit den zulassigen &eru vergleichen und bei
Bau und Betrieb der Strecke durch Messungen zudltisten (siehe Abb. 7).

Die Prognosen sind gegebenenfalls anhand von Mgesuru verbessern. Falls
erforderlich, ist die Einhaltung der Verformungsamaerungen durch konstruk-
tive Mallnahmen zu sichern.

Der erste Schritt ist die rechnerische Verformumnggpose. Setzungen und de-
ren zeitlicher Verlauf infolge von statischen Las{&ntergrund bzw. Gebirge,

Unterbau, Oberbau der einzelnen Bauwerke des Fgesyd&onnen in der Re-

gel in Anlehnung an hierfir geltenden Normen geméf Stand der Technik

berechnet werden. Bei den Verformungsprognosen aledrelevanten Belas-

tungssituationen zu bertcksichtigen.

12
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Abb. 7: Exemplarische Darstellung der gesamthdidit Verformungsbetrach-
tung in einem Trassenabschnitt

Analog den Messquerschnitten gemald Abschnitt 2r@ wei Erdbauwerken
ein Regelabstand von 50 m entsprechend der Statiorg in Langsrichtung
zwischen zwei Berechnungsquerschnitten empfohlésdDd darf bei einfachen
Verhaltnissen vergroRert werden. In Ubergangshieeeiczu Kunstbauwerken
sind die Berechnungsquerschnitte zu verdichten.

Die rechnerischen Verformungsprognosen sollten edéwvor Baubeginn oder
in einer frlihen Bauphase erstellt werden, so desKuterien fur die Anwend-
barkeit der Beobachtungsmethode gegeben sind.riMaufiysprognosen als Be-
standteil der Ausfihrungsplanung dienen der Festiggvon erforderlichen
bautechnischen Malinahmen (z. B. Untergrundverhasgeverlangerte Liege-
zeit, Uberschittung). Falls vor Erstellung der Wemiungsprognose bereits Er-
gebnisse von Verformungsmessungen vorliegen, sesgedei der Kalibrierung
der Berechungsmodelle zu berlcksichtigen.

Falls grof3ere Abweichungen zwischen rechnerischegrfdse und den Ergeb-
nissen von Verformungsmessungen auftreten, sindich&@gUrsachen festzu-
stellen und verbesserte Prognosen zu erstellers @leinsbesondere in den
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Féllen, in denen die Ergebnisse der Verformungsamggesn auf ungunstigeres
Verformungsverhalten schliel3en lassen.

Die Ertuchtigung der rechnerischen Prognosen swetiteangig auf der Basis

zutreffenderer Bodenparameter erfolgen, die mitilskrechnung der bis da-
hin eingetretenen Verformungen zu ermitteln sindbésonderen Fallen kdnnen
Nacherkundungen und besondere Untersuchungen erichldwerden, und die

geologischen Modelle sind dementsprechend zu peézrs

3.2 Messung und Beurteilung der eingetretenen Verformugen

Zur messtechnischen Kontrolle der Verformungspregnoist im Rahmen der
Ausfuhrungsplanung ein geeignetes Messprogramrhgsaech Abschnitt 2.2)
aufzustellen. Nach Fertigstellung der Festen Fdirlsand die an Erdbau- und
Kunstbauwerken installierten Messpunkte auf dietd=&mhrbahn zu Ubertra-
gen. Entscheidend sind letztendlich die Verformumgsrschiede in Trassen-
langsrichtung zur Beurteilung der Gebrauchstaugédides Fahrweges.

Die Messzyklen sind gemald dem prognostizierterli@sn Verlauf der Ver-
formungen zu wahlen und den bereits vorliegendessElgebnissen anzupas-
sen. Ausgefiihrte Messpunkte sind ausreichend gBgsohadigungen durch
den Baustellenbetrieb zu schitzen.

Die Messergebnisse sind mit eindeutiger rAumlichret zeitlicher Zuordnung
graphisch darzustellen. Dabei sind Informationem Baufortschritt und zu den
Soll-Werten der Verformungen zu dokumentieren (@ighb. 8).

Am Ende der vertraglichen Mindestliegezeit (z. Bdénate) und 3 bis 5 Mona-
te vor dem geplanten Einbau der Festen FahrbakindsenMessergebnisse hin-
sichtlich der Ubereinstimmung mit den rechneriscRengnosen zu bewerten.
In kritischen Bereichen sind gegebenenfalls diedyasakte zu verdichten.

Im Rahmen der Nachweisfiihrung zur Freigabe desdtmluler Festen Fahr-
bahn ist das Absolutmald flr die Restsetzungen/Blestigen ab Einbau der
Festen Fahrbahn zu bestimmen und mit dem Anfordgsimert zu vergleichen.
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Abb. 8: Zeit-Hebungs-Verlauf mit Prognose fiir ditessstelle

Die Nachweise sind erflllt, wenn die nach den recischen Prognosen
und/oder den Prognosen anhand der bisherigen Metsesse zu erwartenden
Restverformungen nach Einbau der Festen Fahrbatineklals die Anforde-

rungswerte sind.

4 Schlussbetrachtungen

An Hochgeschwindigkeitsstrecken mit Fester Fahrbabrden wegen der er-
warteten hohen Verfligbarkeit bei gleichzeitigetansihaltungsarmut hohe An-
forderungen an die Standsicherheit und Gebrauadfjstaleit gestellt.

Es ist eine grol3e Vielfalt an Messungen erfordeylion ausreichende Informa-
tionen Uber den Ausgangszustand der Bauwerke, mieifkungen und das
Verhalten im Bau- bzw. Betriebszustand zu erhalBasonders der Einhaltung
der hohen Anforderungen an die zulassigen Restweuiogen nach Einbau der
Festen Fahrbahn ist eine Herausforderung an denlagre und auch die Mess-
technik.
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Das Aufstellen geeigneter Messkonzepte, die Dutufufig der Messungen, die
Auswertung der Messergebnisse und das Ziehen deendigen Schliisse ge-
horen zu den interessantesten und verantworturigesolAufgaben im Ver-
kehrswegebau.

Die Einhaltung der strikten Verformungsanforderumdpei Hochgeschwindig-
keitsstrecken mit Fester Fahrbahn erfordert eirrgféltige und konsequente
Umsetzung der gesamtheitlichen Verformungsbetracht&ntscheidend dabei
ist die Qualitat der Verformungsmessungen.
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