IS BRUCKENBAU

Weiterentwicklung der Standardisierung
von Rahmenbauwerken

Fiir Bauwerke bis 6 m lichte Weite konnen Planungsabliufe und Ausfiihrungsqualitiit
verbessert werden; die Weiterentwicklung beriicksichtigt auch neue europdische Normen.

Markus Hennecke
Tristan Molter

Vorteile und Notwendigkeit

einer Standardisierung

Produkte und Prozesse zu standardisieren
ist kein Selbstzweck, sondern dient dazu, in
der Herstellung und Anwendung Fehler zu
vermeiden und Vorginge zu vereinfachen.
Standardisierung ist die Vereinheitlichung
von Maflen, Verfahren oder Methoden.
Ingenieuren ist diese Herangehensweise
durch Normen sehr vertraut. Werden nicht
nur Herangehensweisen, sondern auch Pro-
dukte behandelt und deren Ausfithrungs-
formen auf wenige Typen vereinheitlicht,
findet der Begriff Typisierung Anwendung.
Die Typisierung ist in den Ingenieurwis-
senschaften unterschiedlich stark etabliert.
Sie ist oder sollte dort anzutreffen sein, wo
Produkte in grofler Stiickzahl hergestellt
werden. Geschickte Typisierungen sind so
angelegt, dass variierende Anforderungen
mit einer maoglichst geringen Anzahl von
Typen erfiillt werden. Die Typisierung bie-
tet den Vorteil, effizienter als eine Einzel-
produktion zu sein; sie beinhaltet aber auch
die Gefahr, den Pluralismus der Ideen ein-
zuschrianken und forderliche Kreativitit zu
unterbinden.

Kulturlandschaften zeichnen sich grund-
sitzlich dann positiv aus, wenn keine durch-
gingige Typisierung umgesetzt ist, sondern
vielfiltige Formen ein abwechslungsreiches
Erscheinungsbild geben. In Deutschland gibt
es eine gute Tradition, durch objektspezifische
Planungen individuelle Losungen zu finden.
Neben der pluralistischen Gestaltung unserer
Kulturlandschaft kénnen weitere Vorteile in
der Moglichkeit gesehen werden, Randbedin-
gungen moglichst ohne Einschriankungen zu
erfiillen. Trotz dieser positiven Aspekte einer
individuellen Planung gibt es gute Griinde,
sich auch fiir Kunstbauwerke mit einer Stan-
dardisierung zu beschiftigen.

Die Voraussetzung fiir eine sinnvolle Typisie-
rung ist, dass Bauteile geniigend oft hergestellt
werden. Erfolgreiche Autohersteller zeigen
dies mit ausgefeilten Modulbauweisen. Sie
schaffen es - basierend auf gleichen Grund-
strukturen - sehr unterschiedliche Fahrzeuge
zu produzieren. Das Wirtschaftsmodell auf
Bauwerke {ibertragen bedeutet, eine mog-
lichst gleichartige Tragstruktur zu entwickeln,
die auf lokale Randbedingungen durch kleine
Anderungen angepasst wird. Ausstattung und
gestalterische Anforderungen koénnen indivi-
duell umgesetzt werden. Da diese Bauwerke
nicht als Produkt ausgeliefert werden, son-
dern als Planungsgrundlage dienen, ist der
Begrift Standardisierung gerechtfertigt.

Abb. 1: Gegentuiberstellung der individuellen Planung einer Rahmenecke zu einer Standardrahmenecke
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Gerade aus der Sicht eines Betreibers grof3er
Infrastrukturen kénnen zahlreiche Vorteile
fiir eine Standardisierung angefiihrt werden:
Reduzierung der Planungskosten,
zeitlicher Planungsvorteil,
Massensicherheit,
Ausfiihrungssicherheit,

einheitliche konstruktive Durchbildung,
Planungssicherheit hinsichtlich Einfiih-
rung neuer Normen und Richtlinien,

« gleichbleibende Planungsqualitit,

« Langlebigkeit sowie

« weniger Instandhaltungsaufwand.
Standardisierungen haben nicht nur bei der
Herstellung, sondern eindeutig auch im Un-
terhalt und Betrieb Vorteile, da die Betreiber
grofSer Infrastrukturen die Struktur besser
einschitzen konnen. Der Bedeutung dieses
Sachverhaltes offenbart sich des Ofteren bei
Briicken, wenn Nachrechnungen fiir gedn-
derte Einwirkungen erforderlich werden.
Der Umfang solcher Untersuchungen kann
reduziert werden, wenn Bauwerke standar-
disiert hergestellt wurden.

Da im Netz der Deutschen Bahn viele Brii-
cken erneuert werden miissen, verfolgt die
Deutsche Bahn auch hier die Philosophie der
Standardisierung. Der Anteil der Briicken-
bauwerke bis 15 m lichter Weite betragt etwa
80%. Bereits in den 1970er Jahren wurden
standardisierte Rahmenbauwerke erfolgreich
als Fuflweg- und Bahnsteigunterfithrungen
(FBU) eingesetzt [1]. Durch eine typengepriif-
te Statik und deren Schal- und Bewehrungs-
plane konnte eine schnelle Umsetzung in der
Entwurfs- und Ausfithrungsplanung erfolgen.
Die Ausfithrungsqualitdt wurde durch die
klar definierten Bedingungen gesteigert.

Die Erfahrungen der Deutschen Bahn mit in-
dividuellen Planungen sind nicht immer po-
sitiv. Moderne Programme auf Basis der der
Finite-Elemente-Methode ermdglichen den
Anwendern, komplexe statische Modelle in
kurzer Zeit zu generieren und Bemessungslo-
sungen zu liefern. Das Werkzeug hat dazu ge-
fithrt, dass dies heute die bevorzugte Methode
ist, statische Berechnungen aufzustellen und
zur Genehmigung einzureichen. Als Ergebnis
dieser Berechnungen werden Verformun-
gen, Schnittgroflen und die erforderlichen
Bewehrungsquerschnitte ausgewiesen. Oft
fehlen jedoch Detailuntersuchungen in den
sogenannten D-Bereichen, die iiblicherweise
mit Stabwerkmodellen vollzogen werden [2].



Diese Modelle sind ,,state-of-the-art®, um den
Kraftfluss in den kritischen Bereichen zu un-
tersuchen. Fiir die Festigkeitsnachweise eines
Bauwerks sind dies hervorgehobene Punkte.
Erschwerend fiir die Planer kommt hinzu,
dass durch die Zunahme des Umfangs der
Normen und die Verteilung der Regeln auf
zahlreiche Dokumente der Uberblick immer
schwieriger wird. Es sind aber nicht nur die
Regeln fiir die Bemessung der Bauwerke, son-
dern auch die Anforderungen an die Ausstat-
tung (z.B. Abdichtung), die bei Missachtung
zu mangelbehafteter Planung fithren.
Beispielhaft wird hier der Punkt der kon-
struktiven Durchbildung einer Rahmenecke
beschrieben. In Abb. 1 ist auf der linken Seite
ein Beispiel einer im Einzelprojekt geplanten
Bewehrungsfithrung zu sehen. Der Planer
wollte ,,sicher” gehen. Er hat alle méglichen
Biegeformen eingebaut, ohne dass jeder Form
eine Funktion zugeordnet werden kann. Die-
se oder auch dhnliche Varianten der Beweh-
rungsfithrung sind kein Einzelfall. Auf der
rechten Seite ist die Rahmenecke gemafs Stan-
dardisierung dargestellt, die den vorhandenen
Schnittgroflen geniigt. Die Rahmenecke wird
einheitlich ausgefiihrt, entspricht den norma-
tiven Vorgaben und enthilt alle notwendigen
Bewehrungselemente.

Bei der Standardisierung von Rahmenbau-
werken mit geringen Spannweiten ist nicht
zu befiirchten, dass die Vielfalt der gebauten
Umwelt leiden wird, da die grundsitzliche
Formgebung der kleinen Rahmen von Haus
aus einheitlich ist und sie nicht landschafts-
pragend sind.

Stand der Standardisierung
Der derzeitige Stand der Standardisierung
wird in der Ril 804.9040 [3] dargestellt. Da-
bei enthélt der Anwendungsbereich Rahmen
mit lichten Weiten (B) bis 6,0 m und lichten
Hoéhen (H) bis 52 m. Die typisierten Ab-
messungen sind in einer Matrix (Tab. 1) zu-
sammengefasst. Durch die Schrittweiten von
1,0 m wird eine flexible Anwendung hinsicht-
lich lichter Weite und lichter Hohe abgedeckt.
Fiir Abmessungen zwischen zwei Typisierun-
gen werden die Konstruktionen des grofieren
Typs genommen und an die tatsdchlichen
Abmessungen angepasst. Bei der Standardi-
sierung der Rahmenbauwerke werden zu-
satzlich die Belange von DB Station & Service
AG berticksichtigt, die lediglich eine lichte
Hoéhe von 2,50 m benétigen. Diese Abmes-
sungen werden ausschliefflich als Vollrahmen
geplant. In den anderen Abmessungen sind
Voll- und Halbrahmen zu berticksichtigen.
Folgende mafigebende Parameter werden in
der Standardisierung beriicksichtigt:
1. Uberschiittung 0,0 bis 1,50 m,
2.Schotteroberbau und Feste Fahrbahn
(Anforderungen nach Anforderungskata-
log Feste Fahrbahn AKFF),
3.Lastmodell LM71 mit Klassifizierungs-
faktor a = 1,21,

Lichte H6he H*? [m]

2,5 3,0
2,8%2) v

3,0 =

4,0 - =
5,2%) = =

Legende: V= Vollrahmen; H= Halbrahmen

Lichte Weite B [m]

4,0 5,0 6,0
v v v
V/H V/H =
V/H V/H V/H
V/H V/H V/H

*a) Lichte Durchgangshohe 2,5 m + 15 cm Einbauhdhe jeweils oben (Lampen 0.&.) und unten (Bodenaufbau

0.4.), z. B. fur Bahnsteigunterfihrungen

*b) Fir StraBenunterfihrungen: Hohe StraBenlichtraumprofil 4,5 m + 50 cm Strafenaufbau + 15 cm Hoéhen-
differenz aus StraBenquerneigung fur B = 6,0 m (Hinweis: Zusatzlich ist die Ausbildung der StraRengra-

diente mit Kuppe und Wanne zu beachten)

Tab. 1: Abmessungen der Rahmen geméaf Ril 804.9040 (Kombination von lichter Weite B)

Gliederung Bezeichnung
M-RB-UED
M-RB-UEE
M-RB-DE-01
M-RB-DE-02
M-RB-FLU-01-1

M-RB-UE

M-RB-DE

M-RB-FLU-02-1

M-RB-FLU-03-1

MRB-FLU M-RB-FLU-04-1

M-RB-FLU-05-1
M-RB-FLU-05-2
M-RB-H34-1

VLRBH M-RB-H45-1

M-RB-H56-1
M-RB-UEQ-1

M-RB-UEQ M-RB-UEQ-2

M-RB-UEQ-3
M-RB-VEH-1

M-RB-VEV-1
M-RB-VE

M-RB-VEV-2
M-RB-V34-1
M-RB-V45-1

VLRBLY M-RB-V56-1

M-RB-V24-1
M-RB-V46-1

M-RB-KO M-RB-KO-01

Tab. 2: Gliederungen der Richtzeichnungen

4. Bodenkennwerte CAL ¢ = 30°, CAL y =
20 kN/m?, CAL y’= 10 kN/m,

5. konstruktive Losungen fiir die Ausbil-
dung verschiedener Fliigelvariationen,
Fugen- und Abdichtungsdetails.

Das Modul 804.9040 beinhaltet nicht nur die

Beschreibung

Ubersicht Grundriss Damm
Ubersicht Grundriss Einschnitt
Details Raumfugen

Details Kappenanschluss

Gleisparalleler Flugel mit Griindung
Teil 1-2

Gleisparalleler Fliigel mit Grindung
Variante Teil 1-2

Variante Schragfligel Teil 1-2
Variante Schragfliigel ohne Griin-
dung Teil 1-2

Variante Schragflige ohne Grin-
dung mit Unterschneidung Teil 1-2

Variante Schragfliige ohne Grin-
dung mit Unterschneidung Teil 2

Halbrahmen lichte Weite 3-4m
Teil 1-3

Halbrahmen lichte Weite 4-5m
Teil 1-3

Halbrahmen lichte Weite 5-6m
Teil 1-3

Gleisquerschnitt Uberschiittung
0-80 cm

Gleisquerschnitt Uberschiittung
150 cm

Details zu Gleisquerschnitten
Beispiel Verschub Halbrahmen

Beispiel Verschub Vollrahmen mit
gleisparallelen Flugeln

Beispiel Verschub Vollrahmen mit
Schragfliigeln

Vollrahmen lichte Weite 3-4m
Teil 1-3

Vollrahmen lichte Weite 4-5m
Teil 1-3

Vollrahmen lichte Weite 5-6m
Teil 1-3
Schal-/Bewehrungsplan
Vollrahmen 2,5-4m Teil 1-3

Schal-/Bewehrungsplan
Vollrahmen 4-6m Teil 1-3

Konsolausbildung Verschub

Unterlagen fiir die Konstruktion der Rahmen,
sondern auch die fiir Fliigel in verschiedenen
Varianten und die Ausstattung.

In der Tab. 2 sind die Richtzeichnungen zu-
sammengefasst. In der ersten Spalte ist die
Gliederung aufgefiihrt, mit der die Richt-
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Abb. 2: Kostenanteil Betonstahl sowie Beton und Betonstahl vs. lichte Wichte

zeichnungen einem Thema zugeordnet sind.
M-RB-H steht fiir Massivbau - Rahmen-
bauwerk - Halbrahmen. Die zweite Spalte
gibt die in der Gliederung vorhandenen
Plane an und die dritte Spalte ist die Plan-
bezeichnung.

Die Ril 804.9040 wurde im Rahmen eines
Projekts zur Standardisierung von Stahlbe-
tonrahmen zwischen 2,0 und 6,0 m entwi-
ckelt. Das Projekt gliederte sich in drei Pha-
sen. In der Phase 1 wurden die Grundlagen
zur Standardisierung untersucht und in der
Phase 2 vergleichende Betrachtungen ausge-
fihrt zwischen einem Rahmen, der mit stan-
dardisierten Abmessungen bemessen wurde,
und einem solchen, der mit den tatsich-
lichen Abmessungen berechnet wurde. In
der Phase 3 wurden dann die Typenstatiken
und Musterpldne verfasst. Die Unterlagen
wurden vom Eisenbahn-Bundesamt (EBA)
gepriift und eine Zulassung wurde erteilt [4].
Fir Bahnsteigzugénge sind in einem weite-
ren Projekt neben den Fuflgangerunterfiih-
rungen, die mit den standardisierten Rah-

Kosten Gesamt [Euro]

Grundhonorar (Il unten)

LP 1: Grundlagenermittlung

LP 2: Vorplanung

LP 3: Entwurfsplanung

LP 4: Genehmigungsplanung

LP 5: Ausflihrungsplanung

LP 6&: Vorbereitung der Vergabe
LP 7: Mitwirkung bei der Vergabe
LP 8: Objektiberwachung

LP 9: Objektbetreuung

Blau: Einfluss der Typisierung bei direkter Vergabe

men umgesetzt werden konnen, auch die
Zu- und Abgédnge im Rahmen einer Stan-
dardisierung ausgearbeitet worden.

Wirtschaftliche Bewertung

Die Clusterung von Briickenabmessun-
gen wie in Tab. 1 dargestellt, bedeutet eine
Vergréberung der Abbildung der tatséch-
lichen Struktur. Im ungiinstigsten Fall,
wenn die tatsachliche Spannweite gerade
oberhalb des Sprungs zur nichsten Spann-
weite liegt, wird eine Statik herangezo-
gen, die einen Rahmen abbildet, mit einer
knapp 1,0 m grofleren lichten Weite. Die
Frage ist berechtigt, ob die Herangehens-
weise den Erfordernissen der Wirtschaft-
lichkeit entspricht.

Diese Problematik wurde im Rahmen der
Projektbearbeitung zur Standardisierung
intensiv bearbeitet. Aus dem Datenbe-
stand der Abrechnungen von Objekten
aus den Jahren 2008 bis 2010 in Stidbay-
ern wurde eine Stichprobe analysiert. Es
zeigt sich, dass in dem Stiitzweitenbereich

OPL %-HOAI TWP %-HOAI
2,00% 0,00%
8,00% 10,00%

30,00% 12,00%
5,00% 30,00%

15,00% 42,00%

10,00% 3,00%
5,00% 0,00%

15,00% 0,00%
3,00% 0,00%

Lila: M®oglicher Einfluss bei der Vergabe gemaf Bauvertrag

Tab. 3: Planungskosten im Einfluss der Standardisierung
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bis etwa 8,0 m der Anteil der Kosten des
Betonstahls im Mittel bei 4,3 % liegt und
die Summe aus Beton und Betonstahl bei
14%. Mit steigender Stlitzweite nimmt
der Kostenanteil zu (Abb. 2). In der Aus-
wertung zeigt sich eindeutig, dass die
Kosten des Bauprozesses gegeniiber den
Materialkosten bei kleinen lichten Weiten
dominieren; oder anders betrachtet, bei
diesen Abmessungen haben Dimensio-
nierungen, die auf eine Optimierung der
Massen abzielen, geringe Vorteile. Dem-
gegeniiber stehen insbesondere aktuelle
Erfahrungen von Baulasttrigern, die im
Rahmen von Briickennachrechnungen
fir neue Lastmodelle (hohere statische
oder dynamische Einwirkungen) oftmals
die Erfahrung machen, dass die soge-
nannten wirtschaftlichen Bemessungen
in der Vergangenheit ein teures Erbe sind
und die vermeintlichen Vorteile in kei-
nem Verhiltnis zu den heutigen Aufwen-
dungen stehen.

Erginzend zu den Massen wurden auch die
Leistungsphasen der Planung untersucht.
Die Standardisierung hat den grofiten Ein-
fluss auf die Entwurfsplanung (Leistungs-
phase 3) sowie auf die Genehmigungs- und
Ausfithrungsplanung (Leistungsphasen 4
und 5) (Tab. 3).

In weiteren Untersuchungen wurden Scha-
den speziell an Rahmenbauwerken ausge-
wertet. Hier zeigten sich immer gleiche
oder dhnliche wiederkehrende Schéden,
die durch die Vorgabe von Konstrukti-
onsdetails bzw. durch die Einhaltung be-
stimmter Werkstoffe zu vermeiden gewe-
sen waren.

Anwendung des

Moduls 804.9040

Das Modul 804.9040 sieht einen Workflow
geméfl Abb. 3 vor. Dabei wird anhand der
Checkliste 804.9040A02 iiberpriift, ob im
Projekt die Parameter fiir die Anwendung
der Standardisierung gegeben sind. Die
Richtzeichnungen basieren auf den gepriif-
ten Typenstatiken. In einer Richtzeichnung,
die aus bis zu drei Teilen besteht, sind meh-
rere Typenstatiken beriicksichtigt; Tab. 4
stellt beispielhaft die Parameter der Typen-
statik an, die in die Richtzeichnung M-RB-
V56 eingeflossen sind. Die Anpassung an
diese Parameter in den Richtzeichnungen
erfolgt iiber Tabellen.

Zum Verfassen der Unterlagen greift der
Anwender auf die Unterlagen im Modul
804.9040 zuriick. Mafigebend sind fiir den
Anwender die Plane fiir den Rahmen, mit
den ndchstgrofleren Abmessungen (lich-
te Hohe und lichte Weite). In den Pldnen
findet der Anwender alle Angaben zu
Biegeform, Durchmesser, Bewehrungs-
raster und Ubergreifungsstofen. Die
Angaben umfassen die Biegebewehrung,
Biigel und konstruktive Bewehrung. Die



Abb. 3: Workflow gemaf Modul 804.9040

Anpassung an die konkreten Abmessun-
gen erfolgt tiber variable Schenkelldngen
und Verlegebereiche. Die lichten Héhen
und Uberschiittungen haben Einfluss auf
die Bewehrungsabstufung und die Quer-
kraftbewehrung. Uber Tabellen werden
verschiedene Anwendungsgrenzen in ei-
ner Richtzeichnung behandelt. Das Paket
der Richtzeichnungen umfasst nicht nur
die Angaben zur Konstruktion des Haupt-
bauteils, sondern auch der Nebenbauteile
wie Fliigel, Kappen und konstruktive De-
tails aus der Abdichtung.

Fir die Auswahl der Richtzeichnungen
fir einen Rahmen, der nicht den Stan-
dardmaflen entspricht, sind die Zeich-
nungen gemdfl dem Schema in Abb. 4
auszuwdahlen.

Erstellung

der Ausfithrungsplanung

Die Unterlagen zieht der Ausfithrungspla-
ner heran und konstruiert die Pline fiir das
konkrete Bauwerk. Im Rahmen der Plan-
priifung wird abgeglichen, ob die Eingangs-

Uberschiittung hiil=0m
Lichte Weite

B=5,0m H=3,0m
H=4,0m H=4,0m
H=52m H=52m
B=6,0m H=3,0m
H=4,0m H=4,0m
H=52m H=52m

hii=0,8 m hii=15m
H=3,0m
H=4,0m
H=52m
H=3,0m
H=4,0m
H=52m

H=3,0m

H=3,0m

Tab. 4: Parameter der Typenstatiken fir Plan M-RB-V56

parameter richtig gewdhlt sind und die
Ausfithrungsplane mit den Grundlagen der
Richtzeichnungen iibereinstimmen.

Auf dieser Basis kénnen auch Bauvorla-
geberechtigte und Bauiiberwacher Bahn
tibersichtlich erkennen, ob die Ausfithrung
grundsitzlich richtig ist.

Weiterentwicklung

der Ril 804.9040

Mit der Einfithrung der Ril 804.9040 und
ihrer praktischen Anwendung stellten

sich verschiedene Fragen, die in die Wei-
terentwicklung der Ril 804.9040 einflie-
3en werden.

Die bisherigen Erfahrungen im Umgang
mit der Standardisierung haben gezeigt,
die zur Verfiigung gestellten Werkzeuge
tiir den Planer noch einfacher zu gestalten.

Erdbebennachweise

fur die Rahmen

Gemafl Eurocode 8 ist Deutschland in
verschiedene Erdbebenzonen eingeteilt.

Abb. 4: Beispielhafte Ausziige aus den Richtzeichnungen (Ablesebeispiel)
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Abb. 5: Zeichnungszuordnung fiir Zwischenmafie Abb. 6: Erlduterung der Planbezeichnung aus dem Modul 804.9040

Abb. 7: Einteilung Deutschlands in Erdbebenzonen gemaR Eurocode 8 und Verschneidung mit dem
Fernverkehrsnetz der Deutschen Bahn
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Abb. 7 zeigt die rdumliche Verteilung
der einzelnen Erdbebenzonen, ergénzt
um das Fernverkehrsnetz der Deutschen
Bahn.

Soweit Strecken in der Erdbebenzone 1
und 2 liegen, kénnen die standardisierten
Rahmen angewendet werden; die Nach-
weise sind erfillbar. In der Erdbebenzone
3 sind individuelle Nachweise erforderlich.
Das bedeutet nicht, dass die Ausfithrung
gemafl Typenstatik nicht sicher ist, aber
es sind eventuelle Anpassungen oder fiir
die Konstruktion detailliertere Nachweise
notwendig.

Belastbarkeitswerte f3,,

In der Ril 804.3201 ist geregelt, dass fiir
alle Bauwerk individuell der Belastbar-
keitswert f3,, zu ermitteln ist, um Reserven
von Beforderungsbedingungen nutzen zu
kénnen. Dies erfordert eine individuelle
Betrachtung der jeweiligen Briicke. Fiir
einen standardisierten Rahmen ergeben
sich daraus gewisse Widerspriiche, da eine
individuelle Nachrechnung nicht vorge-
sehen ist. Fiir die Standardabmessungen
liegen konkrete Belastungswerte vor. Die-
se konnen mit hinreichender Genauigkeit
auf die Zwischenabmessungen iibertragen
werden.

TEIV-Zertifizierung

Die statischen Berechnungen wurden als
Typenstatiken verfasst und vom EBA ge-
priift. Grundlage fiir die Bemessung sind die
europdischen technischen Baubestimmun-
gen. Die Vollstindigkeit und Richtigkeit
dieser Nachweise ist durch die Priifberichte
des EBA bestitigt. Fiir die Anwendung der
Standardisierung liegt eine Zulassung des
EBA als Bauart vor. Damit sind keine Ein-
zelnachweise erforderlich.



Fazit

Die Ril 804.9040 liefert ein umfangreiches
Paket fiir die Planung von Rahmen bis zu
einer lichten Weite von 6,0 m. Diese Bau-
werke haben im Streckennetz der Deut-
schen Bahn einen sehr grofien Anteil. Um
die Ausfithrungsqualitit zu verbessern
und die Planungsabldufe zu beschleuni-
gen, sind fiir diese Abmessungen Typen-
statiken entwickelt worden, die vom EBA
gepriift wurden. Durch die vorliegende
Zulassung des EBA koénnen diese Unter-
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lagen fiir die Genehmigungsplanung ver-
wendet werden.

Zusammenfassung
Weiterentwicklung der Standardisierung von Rahmenbauwerken

Im Modul 804.9040 der DB waren bis zum Ablauf der Zulassung in 2007
Rahmenbauwerke standardisiert. Aufgrund der guten Erfahrung mit dieser
Standardisierung hat die DB Netz ein Projekt aufgesetzt, um die Standar-
disierungen auf den Stand der Technik weiterzuentwickeln. Die neue Stan-
dardisierung umfasst Rahmenbauwerke mit Spannweiten in Abstufungen
zwischen 3,0 m bis 6,0 m. Fir die Dimensionierung werden die neuen
européischen Normen angewendet. Uber die Entwicklung wird berichtet.
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Summary
Further development of frame bridge standardisation

Until their authorisation ended in 2007, frame bridges were standardised
in “Modul 804.9040” of Deutsche Bahn AG. By virtue of the positive
experience with these regulations, DB Netz AG set up a project to further
develop state of the art standardisation of frame bridges. The new set of
standards includes bridges with spans between 3.0 m and 6.0 m. Frame
bridges are dimensioned on the basis of the new European Regulations
for Construction (Eurocodes). The report describes this development.

Die Nord-Lock SC-Keilsicherungsscheiben®

Die original Nord-Lock SC-Keilsicherungsscheiben
sichern  zuverldssig Schraubenverbindungen im
Stahlbau, im Brlckenbau und im konstruktiven
Ingenieurbau.

e wirkungsvolle Losdrehsicherung bei StoB-
belastungen oder Schwingungsbeanspruchung

e Europaische technische und allgemeine bau-
aufsichtliche Zulassung durch das DIBt®

e Zulassung fur den allgemeinen Oberbau
und konstruktiven Ingenieurbau durch das
Eisenbahn Bundesamt
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