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Einführung und Überblick zum Projekt Koralmbahn

• Die Koralmbahn – als Teil der Südstrecke –
ist eines der größten Infrastrukturprojekte 
Europas.

• Güter rollen künftig schneller und 
umweltfreundlicher ans Ziel.

• Neue Lebens- und Wirtschaftsräume 
entstehen.



4

Einführung und Überblick zum Projekt Koralmbahn

• Sie ist Teil der transeuropäischen 
Route zwischen der Ostsee und der 
Adria und liegt am Baltisch-
Adriatische Korridor.

• Eine optimale Anbindung an 
aufstrebende Wirtschaftsräume und 
wichtige Seehäfen.
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Einführung und Überblick zum Projekt Koralmbahn
• Die rund 130 km lange Koralmbahn ist seit 1999 in Bau.

• An der Neubaustrecke werden u.a. 
12 Bahnhöfe und 12 Tunnel errichtet. Herzstück ist der 33 
km lange, zweiröhrige Koralmtunnel.

• Mit einer Höchstgeschwindigkeit von 
250 km/h geht es ab Dezember 2025 in unter 45 Minuten 
von Graz nach Klagenfurt.



Einführung und …
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Einführung und Überblick zum Projekt Koralmbahn
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Einführung und Überblick zum Projekt Koralmbahn



Begründung
der

Abnahme-Meßfahrten:
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Begründung für Messungen vor der Inbetriebnahme Dez. 2025

Bestätigung
Berechnung

durch 
Meßergebnisse

Meßergebnisse liegen 
unterhalb der 

Berechnungsergebnisse





Die Innovationsmessungen werden an den folgenden 16 Objekten durchgeführt: 
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Überblick zu Objekten die für Messungen ausgewählt wurden

11 Eisenbahnbrücken 3 Lärmschutzwände 1 Tunnelbauwerk1 Übergangssteg

Dynamische Belastungen bei 
Zugüberfahrt und Gleis-
Tragwerk-Interaktion

Aerodynamische Belastungen 
und Reaktionen bei 
Zugvorbeifahrt

Aerodynamische Belastungen 
und Reaktionen
bei Zugdurchfahrt

Aerodynamische Belastungen 
und Portalknall (Sonic-Boom) 
bei Zugfahrten

Die folgenden Züge werden bei den Innovationsmessungen eingesetzt:

railjet mit unterschiedlichen Triebfahrzeugen bis 250 km/h3x 1116 + Oberleitungsmesswagen bis 250 km/h
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Innovationsmessungen bei Eisenbahnbrücken

Messungen Eisenbahnbrückendynamik

 Vertikale Tragwerksbeschleunigungen 
bei Zugüberfahrten

 Eigenfrequenzen, Schwingungsformen
 Lehrsche Dämpfungsmaße
 Vergleich mit Berechnungsergebnissen 

und mit normativen Vorgaben

Installierte Messsysteme

 Beschleunigungssensoren an 
Tragwerksunterseite

 Zugdetektionssysteme an den Schienen 
Gleis 1 und Gleis 2 

Eisenbahnbrücken – Gründe für Messungen und installierte Messsysteme
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Innovationsmessungen bei Eisenbahnbrücken

Eisenbahnbrücken – Installation der Messtechnik im März 2025
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Innovationsmessungen bei Eisenbahnbrücken

Eisenbahnbrücke – AHK4 auf km 111,3, WIB-Tragwerk mit 27 m Gesamtlänge

Brückenparameter AHK4:

 Tragwerkstyp: WIB-Tragwerk (11 Walzträger HE-B 1000)
 Stützweite: 23,6 m (Einfeldrahmen monolithisch)
 Gesamtlänge: 27 m
 Brückenbreite: 2 x 6,55 m (2 Einzeltragwerke)
 Dynamische Berechnung von KMP durchgeführt
 Normative Dämpfungswert: ζ = 1,5%

23,6 m
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Innovationsmessungen bei Eisenbahnbrücken

Eisenbahnbrücke – AHK4 auf km 111,3, WIB-Tragwerk, Ergebnisse der dynamischen Berechnung

2.Eigenform
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Innovationsmessungen bei Eisenbahnbrücken

Eisenbahnbrücke – AHK4 auf km 111,3, WIB-Tragwerk, Erste Messergebnisse bei Zugüberfahrten

Messungen bei Eisenbahnbrücken liefern neue Erkenntnisse zu,
 Tatsächliche vertikale Tragwerksbeschleunigung bei Zugüberfahrt
 Diskrepanz Eigenfrequenzen berechnet und Realität
 Unterschied Dämpfungswerte der Norm zur Realität

Benefits für ÖBB-Infrastruktur AG:

Nutzung Erkenntnisse für 
zukünftigen Projekten und 
Einarbeitung in Regelwerke

Überfahrt Oberleitungsmesszug mit 222 km/h (ungefiltert) Frequenzspektrum aus Ausschwingvorgang nach Überfahrt

Frequenz [Hz]

9,1Hz
15,1Hz

72,6Hz
| amax ,amin | = 1,6 m/s² < 2,0 m/s² 
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Innovationsmessungen bei Lärmschutzwänden auf Brücken

Lärmschutzwände – Gründe für Messungen und installierte Messsysteme, LSW Drauquerung MA26

©ÖBB / emedia

Messungen Aerodyn. Lärmschutzwände

 Aerodynamische Druck-Sog-Belastungen 
über Wandhöhe bei Zugvorbeifahrt

 Schwingungsantworten (Beschleunigung, 
dyn. Verformungen und Stahldehnungen) 

 Spannungsschwingbreiten und Zyklen
 Vergleich mit Berechnungsergebnissen

Installierte Messsysteme

 Luftdrucksensoren über Wandhöhe
 Dehnmessstreifen und Beschleunigungs-

sensoren an Stahlstehern
 Zugdetektionssysteme an den Schienen 

Gleis 1 und Gleis 2 
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Innovationsmessungen bei Lärmschutzwänden auf Brücken

Lärmschutzwände – Drauquerung MA26 auf km 109,9, Höhe der LSW 4,0 m über SOK  

Anschlussdetail Steher an Randbalken

4,0 m
ü.SOK

Schweißnähte
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Innovationsmessungen bei Übergangsstegen

Übergangsstege – Gründe für Messungen und installierte Messsysteme, Übergangssteg Bhf. Weststeiermark

© ÖBB/Karl Heinz Ferk

Messungen Aerodyn. Übergangsstege

 Aerodynamische Druck-Sog-Belastungen 
auf Untersicht und Fassadenflächen bei 
Zugdurchfahrt

 Schwingungsantworten 
 Spannungsschwingbreiten und Zyklen
 Vergleich mit Berechnungsergebnissen

Installierte Messsysteme

 Luftdrucksensoren auf Untersicht und 
seitlich an den Fassadenflächen

 Dehnmessstreifen an Stahlprofilen
 Zugdetektionssysteme an den Schienen 

Gleis 1 und Gleis 2 
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Innovationsmessungen bei Übergangsstegen

Übergangssteg – Bahnhof Weststeiermark WA08 auf km 38,4

7,5 m
250 
km/h

250 
km/h

Längsschnitt 

Querschnitt mit Belastungsansätzen 
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Innovationsmessungen bei Tunnelbauwerken

Tunnelbauwerke – Gründe für Messungen und installierte Messsysteme, Granitztaltunnel

Messungen Aerodyn. Übergangsstege

 Aerodynamische Belastungen bei Zugein-
und Ausfahrt sowie bei Durchfahrt

 Druckwellenausbreitung und Gradient
 Dyn. Reaktionen von Tunneleinbauten
 Vergleich mit Berechnungsergebnissen

Installierte Messsysteme

 Luftdrucksensoren an 4 Querschnitten
 Mikrofon und Luftdrucksensor im Freien 

(in 25m Entfernung zum Tunnelportal)
 Dehnmessstreifen an Einbauteilen
 Zugdetektionssysteme an den Schienen 

Gleis 1 und Gleis 2 
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Innovationsmessungen bei Tunnelbauwerken

Tunnelbauwerke – Installation der Messtechnik im März 2025, Granitztaltunnel
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Innovationsmessungen bei Tunnelbauwerken

Tunnelbauwerk – Granitztaltunnel (zweiröhrig, eingleisig) auf km 75,7

Durchfahrtszeit „railjet“ mit 250 km/h = 88 Sekunden Tunnel-Nettoquerschnitt = 40,93 m²
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Innovationsmessungen bei Tunnelbauwerken

Tunnelbauwerk – Granitztaltunnel (zweiröhrig, eingleisig) auf km 75,7

Druckwelleninduzierte aerodynamische Belastungen

Strömungsinduzierte aerodynamische Belastungen

340 m/s
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Innovationsmessungen bei Tunnelbauwerken

Tunnelbauwerk – Granitztaltunnel (zweiröhrig, eingleisig) auf km 75,7, Wirbelschleppe im Nachlauf

Bei railjet-Fahrten wurden im WWT turbulente Wirbelschleppen gemessen Aerodyn. Belastung
von Strahlerkabel
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Innovationsmessungen bei Tunnelbauwerken

Tunnelbauwerk – Granitztaltunnel (zweiröhrig, eingleisig) auf km 75,7, Portalknall (Sonic-Boom)

Phänomen „Portalknall“ (Sonic-Boom) aufgrund der Aufsteilung der Druckwellen zum Tunnelende hin
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Innovationsmessungen bei Tunnelbauwerken

Tunnelbauwerk – Granitztaltunnel (zweiröhrig, eingleisig) auf km 75,7, Erste Messergebnisse bei Zugfahrten

Messungen bei Tunnelbauwerken liefern neue Erkenntnisse zu,
 Tatsächliche Größe der druckwellen- und strömungsinduzierten 

Belastungen in schnellbefahrenen Eisenbahntunneln
 Druckwellenausbreitung im Tunnel, Sonic-Boom im Portalbereich

Benefits für ÖBB-Infrastruktur AG:

Nutzung Erkenntnisse für 
zukünftigen Projekten und 
Einarbeitung in Regelwerke

Einfahrt-Durchfahrt-Ausfahrt Oberleitungsmesszug mit 230 km/h Detailanalyse Oberleitungsmesszug mit 230 km/h

Einfahrts-
welle Ausfahrts-

welle

1. Reflexion 
Einfahrtswelle

Anmerkungen:
Durchfahrtszeit Zug = ca. 94 Sekunden
Laufzeit Druckwelle über Tunnellänge = ca. 17 Sekunden

Messquerschnitt MQ1 – 500 m vom Einfahrtsportal im Tunnel
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Zusammenfassung

 Innovationsmessungen zum Abgleich der THEORIE mit der REALITÄT

 Messungen bei Eisenbahnbrücken zur Analyse der Brückendynamik

 Messungen bei Lärmschutzwänden und Übergangsstegen zur aerodyn. Analyse

 Messungen bei Tunnelbauwerken zu Druckwellen und Portalknall („Sonic Boom“) 

 Theoretische Belastungsansätze können überprüft und ggf. optimiert werden

 Theoretische Berechnungsergebnisse können verifiziert und bestätigt werden

 Neue Erkenntnisse für ÖBB, die in Regelwerken eingearbeitet werden können
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Ein herzliches Dankeschön an alle Projektbeteiligten…..
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Vielen Dank für Ihre Aufmerksamkeit !
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