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Historie der Ril 805 „Tragsicherheit bestehender Eisenbahnbrücken“

Erste Eisenbahnen in Deutschland
1835 begann mit der ca. 6 km langen Strecke Nürnberg–Fürth der Eisenbahnbetrieb in Deutschland. Bereits 1839 existierte die 
erste Fernstrecke Leipzig–Dresden mit ca. 120 km Länge

Abbildung 1: Sascha Steffen, Historie der Ril 805 „Tragsicherheit bestehender
Eisenbahnbrücken“, Stahlbau Volume90, Issue2, February 2021
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Historie der Ril 805 „Tragsicherheit bestehender Eisenbahnbrücken“

Eisenbahnbrücke über die Nogat bei Marienburg
Aufgrund der schwereren Züge wurde bereits ab 1891 die hintere Brücke genutzt. 

Begleitend zum immer größer werdenden Streckennetz war auch die höhere Geschwindigkeit und steigende Zugkraft der neuen 
Lokomotiven. Eine Folge daraus war, dass das Gewicht der neusten Lokomotiven im Jahr 1890 bereits schon über 50 t betrug 
und die Achslasten auf bis zu 14 t anwuchsen. Die Zuggeschwindigkeit hatte inzwischen 90 km/h erreicht.

Abbildung 2: Sascha Steffen, Historie der Ril 805 „Tragsicherheit bestehender Eisenbahnbrücken“, Stahlbau 
Volume90, Issue2, February 2021
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Erste Vorschriften und Normen
- Vorschriften für Eisenbauwerke, Grundlage für das Entwerfen und Berechnen eiserner Eisenbahnbrücken, 1922
- Berechnungsgrundlagen für stählerne Eisenbahnbrücken, 1934 (1940)

Historie der Ril 805 „Tragsicherheit bestehender Eisenbahnbrücken“
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Historie der Ril 805 „Tragsicherheit bestehender Eisenbahnbrücken“
Erste Vorschriften und Normen
Seit dem Nachdruck von 1940 besitzt die BE die Ordnungsnummer 804 innerhalb der Dienstvorschriften (DV)
der Deutschen Reichsbahn. Ergänzt wurde die BE noch durch die DV 805 „Grundsätze für die bauliche Durchbildung stählerner 
Eisenbahnbrücken (GE)“ im Jahr 1938.

Alle drei Vorschriften wurden 1980 in die DS 804 integriert, sodass die Ordnungsnummer 805 für die spätere
Einführung einer Richtlinie zur Nachrechnung von bestehenden Eisenbahnbrücken frei wurde.

Abbildung 3: Berechnungsgrundlagen für stählerne Eisenbrücken (BE), 1936
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Historie der Ril 805 „Tragsicherheit bestehender Eisenbahnbrücken“
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2. Nachweis der Tragsicherheit nach Stufen
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Nachweis der Tragsicherheit nach Stufen

‒ In Bewertungsstufe 1 wird die Tragsicherheit durch generalisierende ingenieurmäßige Betrachtungen beurteilt. Ein diesbezügliches
Verfahren für alle Bauwerksarten ist in M 805.0301 angegeben. 

‒ In Bewertungsstufe 2 wird der Nachweis der Tragsicherheit durch Berechnungen, ggf. auf der Basis der vorhandenen Statik, geführt. 
Neben eigenen Berechnungen können Softwareprogramme zum Einsatz kommen, die auf die jeweiligen Bauwerksarten abgestimmt 
sind.

‒ In Bewertungsstufe 3 wird der Nachweis der Tragsicherheit durch Anwendung komplexer Rechenmethoden geführt. Dabei ist das Ziel,
durch den hohen Aufwand der Berechnung zusätzliche Tragreserven der Konstruktion zu erschließen.

‒ In Bewertungsstufe 4 wird die Tragsicherheit durch eine messwertgestützte Berechnung festgestellt. Durch die Messung der 
Eisenbahnbrücke unter Verkehrslast wird das tatsächliche Tragverhalten ermittelt und die Berechnung anhand der Messdaten 
kalibriert.  Sofern in der Versuchslast der Sicherheitsbeiwert bereits enthalten ist, wird durch die Messung die Tragsicherheit der 
Eisenbahnbrücke direkt festgestellt.
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In der Richtlinie 805 werden die folgenden vier Bewertungsstufen definiert:

Stufe 1: Abschätzung der Tragsicherheit,

Stufe 2: Überschlägige Ermittlung der Tragsicherheit,

Stufe 3: Genauere Ermittlung der Tragsicherheit,

Stufe 4: Messwertgestützte Ermittlung der Tragsicherheit.

Die ersten beiden Stufen haben Bedeutung vor allem für die schnelle Einstufung bzw. Umstufung von Brücken. 

Im Folgenden wird kurz auf die Stufe 3 als Regelfall der detaillierten Nachrechnung eingegangen. 

Voraussetzung für die Nachrechnung ist ein wirklichkeitsnahes statisches Modell der Brücke, das ggf. in der Stufe 4 durch Messungen 
zu überprüfen ist, beispielsweise bezüglich der Mitwirkung der Fahrbahn an der Haupttragwirkung.

Nachweis der Tragsicherheit nach Stufen
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Nachweis der Tragsicherheit nach Stufen
Beispiel der Modellierung

Abbildung 4: 3D-Modell
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Nachweis der Tragsicherheit nach Stufen
Beispiel der Modellierung
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Nachweis der Tragsicherheit nach Stufen
Beispiel der Modellierung
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Nachweis der Tragsicherheit nach Stufen
Beispiel der Modellierung
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3. Charakteristische Werte der Werkstoffe
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Charakteristische Werte der Werkstoffe
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4. Teilsicherheitsbeiwerte
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Teilsicherheitsbeiwerte
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Teilsicherheitsbeiwerte

Es ist nach DS 805.0201 nachzuweisen, dass Sd ≤ Rd. Die Ergebnisse des Rechenmodells werden mit folgenden 
Grenzspannungen verglichen und nachgewiesen:

Material: Die Festigkeit des verbauten Stahls konnte nicht definitiv geklärt werden, es wird ein St 37 
angenommen. Kennwerte (nach DS 805.0103):

fy,k = 240 N/mm² 
fu,k = 360 N/mm² 

Teilsicherheitsbeiwerte: 
γM = 1.15 
γB = 1.05

σRd = 240 / (1.15 ∙1.05) = 198.8 N/mm² 
τRd = 198.8 / 1.732 = 115 N/mm² 

Es wird angenommen σRd = 199 Mpa, 
für die Berechnung des Belastbarkeitswert βUIC   
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5. Belastbarkeitswert βUIC
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Belastbarkeitswert βUIC

Bei der Ermittlung der Beanspruchungen sind nur die Lastgruppen mit LM 71 als dominante vertikale Einwirkung zu 
betrachten.

Die Belastbarkeitswerte βUIC sind aus denjenigen Schnittgrößen oder Spannungen zu ermitteln, für die gerade noch der 
Tragsicherheitsnachweis mit vorgegebenen Teilischerheitsbeiwerten geführt werden kann. 

Bestimmung der Belastbarkeitswerte βUIC
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Belastbarkeitswert βUIC

Bestimmung der Belastbarkeitswerte βUIC
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Belastbarkeitswert βUIC (Beispiel)
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Belastbarkeitswert βUIC (Beispiel)
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5. Ermüdungsnachweis β𝐃,UIC
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Ermüdungsnachweis β𝐃,UIC
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Ermüdungsnachweis β𝐃,UIC
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6. Restnutzungsdauernachweis R
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Restnutzungsdauernachweis R
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Restnutzungsdauernachweis R

Bis Jahr 1996 !
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Restnutzungsdauernachweis R
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Restnutzungsdauernachweis R
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Restnutzungsdauernachweis R
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Restnutzungsdauernachweis R (Beispiel)
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Restnutzungsdauernachweis R (Beispiel)
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Restnutzungsdauernachweis R (Beispiel)



38Team ING GS| Athanasios Gakis  

Restnutzungsdauernachweis R (Beispiel)
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Vielen Dank


