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Mit dem beiliegenden ARS Nr. 14/1981 hat der BMV die mit

0.g. BezugserlaB vorgestellte Rechenmethode zur Anwendung
freigegeben. Sie dient der Erleichterung und Vereinheitli-
chung der Nachrechnung von Briicken bei der Anhdrung der
StraBenbaubehdrde im Erlaubnisverfahren nach § 29 Abs. 3 StVO
fiir Fahrzeuge mit Achslasten und Gesamtgewichte ilber 110 %,

der nach § 34 zugelassenen Werte.















Allg. Rundschr. StraBenbau Nr. 14/1981

Der Bundesminister fiir Verkehr
Abteilung StraBenbau

Berechnungsverfahren fiir das Nachrechnen
Briicken bei Schwerlasttransporten

(Ausgabe Juli 1981)

von

Aufgestellt:
Bund/Lander-FachausschuB Bricken- und Ingenieurbau

Nach § 34 StVZO durfen allgemein zugelassene Fahrzeuge be-
stimmte Gesamtgewichte, ein Sattelzug z. B. 38 t, nicht Uberschrei-
ten. Sollen Transporte mit htheren Gesamtgewichten durchgefiihrt
werden, so ist die Erlaubnis der StraBenverkehrsbehorde erforder-
lich, die ihrerseits bei einer Uberschreitung von mehr als 10% die
StraBenbaubehtrde zu horen hat.

Von der StraBenbaubehorde ist insbesondere zu priifen, ob die in
der Fahrstrecke vorhandenen Briicken diese Belastung ohne Scha-
den ertragen konnen. Ein Freibleiben von Schaden kann angenom-
men werden, wenn die zuldssigen Spannungen in den einzelnen
Bauteilen nicht Uberschritten werden. Sie werden nicht tiberschritten,
wenn bei einer Vergleichsrechnung die Schnittkréafte aus der Bela-
stung mit Schwerlasttransport unter denen aus der der Bemessung
zugrundegelegten bleiben.

Bisher wurde es als vertretbar angesehen fiir die Ermittlung der
Schnittkrafte den Schwerlastiransport (im weiteren Text abgekirzt
mit ST bezeichnet) an die Stelle des SLW zu setzen und die umge-
benden Flachenlasten beizubehalten. Durch diesen Belastungsan-
satz war es moglich, sich auf die Verkehrslast der Hauptspur zu be-
schranken, da nur diese unterschiedliche Betrage fir die Schnitt-
kréfte aus SLW-Belastung einerseits und ST-Belastung andererseits
lieferte. Die Querschnittsdaten, wie Breite der Briicke und Steifigkeit
des Querschnittes bleiben hierbei ohne EinfluB. Dieses Vorgehen er-
laubte es, eine fiir alle befahrenen Briicken giiltige Vergleichsrech-
nung aufzustellen und auf Einzelnachweise zu verzichten.

Durch die stdndige Zunahme des Verkehrs mit schweren Fahr-
zeugen ist es heute nicht mehr selten, daB neben dem ST ein
schwerer Sattelzug die Briicke befahrt. Eingehende Untersuchungen
haben ergeben, daB diese Belastung bei vielen Bricken nicht mehr
durch die Flachenliast von 3 kN/m2 abgedeckt ist. Es wird deshalb
als notwendig angesehen, seitlich neben dem ST einen SLW 24
nach DIN 1072, diesen jedoch ohne Schwingbeiwert, als Belastung
mit anzusetzen.

Durch die Einbeziehung einer Belastungsflache neben der Haupt-
spur bleiben die Querschnittsdaten der Briicke nicht mehr ohne Ein-
flu auf die Vergleichsrechnung. Um dennoch die einfache Berech-
nungsmethode beibehalten zu kdnnen, muB fir den EinfluB des zu-
sétzlichen SLW 24 ein Mittelwert angesetzt werden.

Die Vergleichsrechnung 148t sich anschaulich so darstellen:
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Das Lastbild’ kann Um die Lasten erleichtert werden, die auf bei-
den Seiten der Berechnung mit dem gleichen Betrag vorhanden
sind:
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Die SLW 24-Spur neben dem ST wird als entlastend auf die Sei-
te mit der DIN-Belastung gebracht:
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Da die SLW 24-Spur eine Flachenlast von 3 kN/m? enthalt, kann
diese mit der Flachenlast aus der DIN-Belastung an dieser Stel-
le verrechnet werden und es bleibt nur die SL W 24-Uberlast ab-
zuziehen:
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Fir die Nachrechnung interessiert der am stérksten belastende
Langstrager (bzw. Plattenstreifen o. 4.). Die SchnittgroBen bzw.
die Belastungen werden deshalb mit den EinfluBwerten far die-
sen Trager multipliziert:
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Die rechte Seite der Vergleichsrechnung wird noch vereinfacht,
wenn der gesamte Ansatz durch 1 gekurzt wird:
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Es muB also der Nachweis gefiihrt werden, daB die SchnittgroBen
aus einer Hauptspur mit dem ST kleiner bleiben als die Schnittgro-
Ben aus einer Hauptspur mit dem SLW minus ¥ 2/7}: - SLW 24-
Uberlast. Werte der Hauptspur erhalten einen Schwingbeiwert.
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Der Faktor ¥)2/%)1 héangt von verschiedenen Einfliissen ab, den
Fahrzeugstellungen, der Lage der Langstrager, der Quersteifigkeit
des Uberbaues usw. Um nicht wieder auf Einzeluntersuchungen fiir
jede Bricke zurlckgehen zu missen kann als Mittelwert vereinfa-
chendn 2/¥}1 mit 0,65 angesetzt werden (vgl. Erlauterungen).

Als reprasentative Schnittkrafte soll mit dieser Belastung das ma-
ximale Feldmoment am Einfeldirager und das maximale Stiitzmo-
ment am symetrischen Zweifeldtrager ermittelt werden. Aus der so
fiir unterschiedliche Stitzweiten durchgefiihrten Vergleichsrechnung
ergibt sich, bei welchen Stitzweiten die Bruckenklasse 60, 45, 30
oder 24 fur die Aufnahme des ST ausreicht.

Da die Vergleichsmomente aus der DIN 1072-Belastung unab-
héngig von der Art des ST sind, konnen sie flir alle Genehmigungs-
berechnungen einheitlich in einem Diagramm wiedergegeben wer-
den. Als Hilfsmittel fiir die Berechnung der Verkehrslastmomente
aus dem ST haben sich fir unterschiediiche Stiitzweiten zusam-
mengefaBte EinfluBliniendiagramme bewahrt. Einige Landesstra-
Benbauverwaltungen benutzen fir die Vergleichsberechnung auch
EDV-Programme.

Das Vergleichsverfahren setzt eine vorhandene Einstufung der
Briicken in Briickenklassen voraus. Bei der Einstufung ist immer der
bauliche Zustand und das Alter der Brlicke zu beriicksichtigen.

Liegen innerhalb der vorgesehenen Fahrstrecke Briicken, die
nach der vorgenannten Berechnungsmethode keine ausreichende
Tragfahigkeit zur Aufnahme des ST aufweisen, so besteht die Mog-
lichkeit, durch eine Verringerung der Briickenbelastung ggf. doch
noch im Rahmen der Tragfahigkeit zu bleiben. Die Verringerung der
Brickenbelastung kann durch folgende Auflagen erreicht werden:
1. Auflage: In der Hauptspur miissen 20 m vor und hinter dem

Schwerlasttransport vom Lkw-Verkehr freigehalten wer-
den (den Abstand vor dem Schwerlasttransport gewahr-
leistet der Fahrer, den Abstand hinter dem Schwerlast-
transport gewahrleistet ein gekennzeichnetes Begleit-
fahrzeug).

Durch diese Auflage wird das Moment aus der Hauptspur gesenkt,
da vor und hinter dem ST auf 20 m die Flachenlast entfallen kann.
Diese MaBnahme wirkt sich jedoch nur bei gréBeren Stitzweiten
aus.

Und/oder:

2. Auflage: Der Fahrstreifen neben dem Schwerlasttransport muB
auf Briicken durch Polizei vom Lkw-Verkehr freigehalten
werden,

Durch diese Auflage kann der im Nebenstreifen angesetzte
SLW 24 aus der Berechnung entfallen.

Und/oder:

3. Auflage: Der Schwerlasttransport muB die Briicke im Schrittempo
Uberqueren.

Durch diese Auflage ist es moglich, die Hauptspur ohne Schwing-
beiwert anzusetzen. Dies wirkt sich bei kurzen Stitzweiten aus.

Wird durch diese Auflage die Belastung immer noch nicht hinrei-
chend der Tragfahigkeit der Briicke angepaft, so bleibt es dem An-
tragsteller freigestellt, einen Spannungsnachweis fiir die Bricke un-
ter Einbeziehung der jeweiligen Brickenabmessungen und Material-
eigenschaften erstellen zu lassen. Hierbei kann auf Antrag ggf. auch
die Sperrung der Briicke fur jeden sonstigen Verkehr angesetzt wer-
den.

Erfduterungen zur Festlegung
des Faktors v)2/%)1 auf den Wert 0,65
Um fir den Faktor )2/ einen Wert zu finden, der auf die iber-
wiegende Anzahl von Briicken zutrifft, wurden folgende Annahmen
getroffen:

1. Die Fahrzeuge (ST bzw. Zusatz SLW) fahren jeweils in der Mitte
der Fahrstreifen.

2. Die Achsen der Langstrager des zweistegigen Plattenbalkens lie-
gen etwa 0,55 x B auseinander (B = Breite der tragenden Brik-
kenplatte).

3. Die Querverteilungsordinaten unter den Achsen der Langstrager
betragen 70% am betrachteten Langstrager und 30% am mittra-
genden Langstrager.

Allg. Rundschr. Strapenbau Nr. 1411981
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Zu 1. Fahrzeugstellung

Der Schwerlasttransport (ST) miiBte eigentlich an unginstigster
Stelle stehen, dort wo auch der SLW nach DIN 1072 in der Berech-
nung berucksichtigt worden ist. Der EinfluBwert ¥j1 wére dann groBer
und der Faktor )2/ wirde kleiner. Die getroffene Annahme, daB
der.ST in Fahrstreifenmitte féhrt, liegt also fiir den Faktor ¥j2/Y1 auf
der sicheren Seite.

Der Zusatz-SLW kann theoretisch dicht neben dem ST fahren.
Der EinfluBwert Yz wird dann groBer und damit auch der Faktor
Y2/, Die getroffene Annahme, daB der Zusatz-SLW in der Mitte
seines Fahrstreifens fahrt, liegt auf der unsicheren Seite, ist aber
realistischer als die Annahme einer Stellung direkt neben dem ST.

Zu 2. Lage der Langstrager

Als haufig vorkommender Querschnitt wurde ein zweistegiger
Plattenbalken beriicksichtigt. Mit einem Tragerabstand von 0,55 x B.
erhalt man einen weitgehend ,,ausgewogenen Querschnitt”.

Die angenommene Querverteilung kann auch auf andere Quer-
schnitte angesetzt werden. Flr Platten z. B. lassen sich die #1- und
H2-Werte als ®.2- und x3-Werte flir den freien Rand nach den Ta-
bellen von Risch deuten. Flr den Quotienten ®3/%2 ist ein Ansatz
von 0,65 ebenfalls ein brauchbarer Mittelwert.

Zu 3. Quersteifigkeit des Uberbaues

Es wurde eine naherungsweise Ermittlung der Haupttragerbean-
spruchung mit Hilfe von QuereinfluBlinien durchgefiihrt (s. Dr.-Ing.
Heinrich Trost, , Lastverteilung bei Plattenbalkenbriicken”, Kapitel
C 2.7, Werner-Verlag, Disseldorf).

Der Ansatz einer Querverteilung von 70% zu 30% beruht auf Er-
fahrungswerten flir mittlere Spannweiten. Die tatsachliche Querver-

teilung ist u. a. abhangig von der Steifigkeit der Einzeltragglieder,
dem Grad der Einspannung an den Verbindungsstellen und der
Aussteifung des Gesamtsystems durch die Einzeltragglieder.

Grenzwertbetrachtung

Der Wert M1 ist immere27}2, da der Schwerlasttransport jeweils an
der unglnstigsten Stelle stehen muB. Der Quotient ¥}2/9): ist des-
halb immer 51,0. Der gréBtmogliche Fehler durch den Ansatz eines
Mittelwertes von 0,65 betragt also 0,35. Fir Briicken mit einer Breite
von 11 m zwischen den Gelandern (RQ 10,5) macht das hieraus re-
sultierende Zusatzmoment bei 10 m Stitzweite etwa 3% des Ge-
samtmomentes und bei 40 m Stitzweite etwa 1,2% des Gesamt-
momentes aus. Flr breitere Bricken ist der mogliche Fehleranteil
noch geringer. Um den Schwerlasttransport nicht zu stark einzu-
schranken, sollen die geringfligigen, theoretisch méglichen Span-
nungsiberschreitungen, die in der Praxis jedoch kaum auftreten,
hingenommen werden.





