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Die Europaische Norm EN 1991-2:2003 hat den Status einer Deutschen Norm.

Nationales Vorwort

Diese Europaische Norm ist in der Verantwortung von CEN/TC 250 ,Structural Eurocodes” entstanden.
Die Arbeiten wurden auf nationaler Ebene vom NABau-AA 00.92.00 ,Lastannahmen fur Bricken® begleitet.
Die Norm EN 1991-2:2003 wurde am 28 November 2002 angenommen.

Zur Anwendung dieser Norm befindet sich ein Nationaler Anhang (informativ) in Vorbereitung.In diesem
Anhang werden Parameter geregelt, deren nationale Festlegung im Vorwort (Nationaler Anhang fir
EN 1991-2) ermdglicht wird.

Anderungen

Gegeniiber DIN V ENV 1991-3:1996-08 wurden folgende Anderungen vorgenommen:
a) Anpassung an den Stand der Technik.

b) Listung von nationalen Abweichungsmadglichkeiten.

c) Vollstandige redaktionelle Uberarbeitung.

Frilhere Ausgaben
DIN V ENV 1991-3: 1996-08
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Die CEN-Mitglieder sind gehalten, die CEN/CENELEC-Geschéftsordnung zu erfiillen, in der die Bedingungen festgelegt sind, unter denen
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erhaltlich.
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Vorwort

Dieses Dokument EN 1991-2:2003 wurde vom Technischen Komitee CEN/TC 250 ,Eurocodes fir den
konstruktiven Ingenieurbau® erarbeitet, dessen Sekretariat vom BSI gehalten wird.

Diese Europaische Norm erhalt den Status einer nationalen Norm, entweder durch Veroffentlichung eines
identischen Textes oder durch Indossierung bis spatestens Marz 2004 und im Widerspruch stehende
nationale Normen sollen spatestens bis Dezember 2009 zurlickgezogen werden.

Diese europaische Norm ersetzt die europaische Norm ENV 1991-3:1995.
Das Technische Komitee CEN/TC 250 ist fur alle Eurocodes des konstruktiven Ingenieurbaus zustandig.

Entsprechend der CEN/CENELEC-Geschéftsordnung sind die nationalen Normungsinstitute der folgenden
Lander gehalten, diese Europdische Norm zu uUbernehmen: Belgien, Danemark, Deutschland, Finnland,
Frankreich, Griechenland, Irland, Island, ltalien, Luxemburg, Malta, Niederlande, Norwegen, Osterreich,
Portugal, Schweden, Schweiz, Slowakei, Spanien, Tschechische Republik, Ungarn und Vereinigtes
Kdnigreich.

Hintergrund des Eurocode-Programms

Im Jahre 1975 beschloss die Kommission der Europaischen Gemeinschaften flir das Bauwesen ein Pro-
gramm auf der Grundlage des Artikels 95 der Rémischen Vertrédge durchzufuhren. Das Ziel des Programms
war die Beseitigung technischer Handelshemmnisse und die Harmonisierung technischer Normen.

Im Rahmen dieses Programms leitete die Kommission die Bearbeitung von harmonisierten technischen
Regelwerken fir die Tragwerksplanung von Bauwerken ein, die im ersten Schritt als Alternative zu den in den
Mitgliedslandern geltenden Regeln dienen und diese schliellich ersetzen sollten.

15 Jahre lang leitete die Kommission mit Hilfe eines Steuerungskomitees mit Reprasentanten der
Mitgliedslander die Entwicklung des Eurocode-Programms, das zu der ersten Eurocode-Generation in den
80er-Jahren fuhrte.

Im Jahre 1989 entschieden sich die Kommission und die Mitgliedslander der Europaischen Union und der
EFTA, die Entwicklung und Veroffentlichung der Eurocodes Uber eine Reihe von Mandaten dem CEN zu
Ubertragen, damit diese den Status von Europaischen Normen (EN) erhielten. Grundlage war eine Ver-
einbarung?) zwischen der Kommission und CEN. Dieser Schritt verkniipft die Eurocodes de facto mit den
Regelungen der Ratsrichtlinien und Kommissionsentscheidungen, die die Europaischen Normen behandeln
(z. B. die Ratsrichtlinie 89/106/EEC zu Bauprodukten, die Bauproduktenrichtlinie, die Ratsrichtlinien
93/37/EEC, 92/50/EEC und 89/440/EEC zur Vergabe oOffentlicher Auftrage und Dienstleistungen und die
entsprechenden EFTA-Richtlinien, die zur Einrichtung des Binnenmarktes eingeleitet wurden).

1) Vereinbarung zwischen der Kommission der Europaischen Gemeinschaften und dem Europaischen Komitee flr
Normung (CEN) zur Bearbeitung der Eurocodes fiir die Tragwerksplanung von Hochbauten und Ingenieurbauwerken.
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Das Eurocode-Programm umfasst die folgenden Normen, die in der Regel aus mehreren Teilen bestehen:

EN 1990 Eurocode: Grundlagen der Tragwerksplanung

EN 1991 Eurocode 1: Einwirkungen auf Tragwerke

EN 1992 Eurocode 2: Entwurf, Berechnung und Bemessung von Stahlbetonbauten

EN 1993 Eurocode 3: Entwurf, Berechnung und Bemessung von Stahlbauten

EN 1994 Eurocode 4: Entwurf, Berechnung und Bemessung von Stahl-Beton-Verbundbauten
EN 1995 Eurocode 5: Entwurf, Berechnung und Bemessung von Holzbauten

EN 1996 Eurocode 6: Entwurf, Berechnung und Bemessung von Mauerwerksbauten

EN 1997 Eurocode 7: Entwurf, Berechnung und Bemessung in der Geotechnik

EN 1998 Eurocode 8: Auslegung von Bauwerken gegen Erdbeben

EN 1999 Eurocode 9: Entwurf, Berechnung und Bemessung von Aluminiumkonstruktionen

Die Europaischen Normen bericksichtigen die Verantwortlichkeit der Bauaufsichtsorgane in den Mitglieds-
landern und haben deren Recht zur nationalen Festlegung sicherheitsbezogener Werte bertcksichtigt, so
dass diese Werte von Land zu Land unterschiedlich bleiben kénnen.

Status und Giiltigkeit der Eurocodes

Die Mitgliedslander der EU und von EFTA betrachten die Eurocodes als Bezugsdokumente fiir folgende
Zwecke:

— als Mittel zum Nachweis der Ubereinstimmung der Hoch- und Ingenieurbauten mit den wesentlichen
Anforderungen der Richtlinie 89/106/EEC, besonders mit der wesentlichen Anforderung Nr 1: Mecha-
nischer Widerstand und Stabilitat und der wesentlichen Anforderung Nr 2: Brandschutz;

— als Grundlage fir die Spezifizierung von Vertragen fur die Ausfihrung von Bauwerken und dazu erforder-
lichen Ingenieurleistungen;

— als Rahmenbedingung flir die Herstellung harmonisierter, technischer Spezifikationen flir Bauprodukte
(ENs und ETAs).

Die Eurocodes haben, soweit sie sich auf Bauwerke beziehen, eine direkte Beziehung zu den Grundlagen-
dokumenten?), auf die in Artikel 12 der Bauproduktenrichtlinie hingewiesen wird, wenn sie auch anderer Art
sind als die harmonisierten Produktnormen?3).

2) Entsprechend Artikel 3.3 der Bauproduktenrichtlinie sind die wesentlichen Angaben in Grundlagendokumenten zu
konkretisieren, um damit die notwendigen Verbindungen zwischen den wesentlichen Anforderungen und den Mandaten
fur die Erstellung harmonisierter Europaischer Normen und Richtlinien fir die Europaische Zulassungen selbst zu
schaffen.

3) Nach Artikel 12 der Bauproduktenrichtlinie hat das Grundlagendokument

a) die wesentliche Anforderung zu konkretisieren, indem die Begriffe und soweit erforderlich die technische Grund-
lagen fur Klassen und Anforderungshoéhen vereinheitlicht werden,
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Daher sind die technischen Gesichtspunkte, die sich aus den Eurocodes ergeben, von den Technischen
Komitees vom CEN und den Arbeitsgruppen von EOTA, die an Produktnormen arbeiten, zu beachten, damit
diese Produktnormen mit den Eurocodes vollsténdig kompatibel sind.

Die Eurocodes liefern Regelungen fir den Entwurf, die Berechnung und Bemessung von kompletten
Tragwerken und Baukomponenten, die sich fur die tagliche Anwendung eignen. Sie gehen auf traditionelle

Bauweisen und Aspekte innovativer Anwendungen ein, liefern aber keine vollstdndigen Regelungen fir
ungewohnliche Bauldsungen und Entwurfsbedingungen, woflr Spezialistenbeitrage erforderlich sein kdnnen.

Nationale Fassungen der Eurocodes

Die Nationale Fassung eines Eurocodes enthalt den vollstadndigen Text des Eurocodes (einschliellich aller
Anhange), so wie vom CEN verdffentlicht, mit mdglicherweise einer nationalen Titelseite und einem
nationalen Vorwort sowie einem Nationalen Anhang.

Der Nationale Anhang darf nur Hinweise zu den Parametern geben, die im Eurocode fir nationale Entschei-
dungen offengelassen wurden. Diese national festzulegenden Parameter (NDP) gelten fir die Tragwerks-
planung von Hochbauten und Ingenieurbauten in dem Land, indem sie erstellt werden. Sie umfassen:

— Zahlenwerte und/oder Klassen, wo die Eurocodes Alternativen eréffnen,

— Zahlenwerte, wo die Eurocodes nur Symbole angeben,

— landesspezifische, geographische und klimatische Daten, die nur fir ein Mitgliedsland gelten, z. B.
Schneekarten,

— Vorgehensweise, wenn die Eurocodes mehrere Vorgehensweisen zur Wahl anbieten.
Des weiteren dirfen enthalten sein:
— Entscheidungen Uber die Anwendung der informativen Anhange,

— Verweise zu erganzenden, nicht sich widersprechenden Informationen, die dem Anwender bei der
Benutzung des Eurocodes helfen.

Beziehung zwischen den Eurocodes und den harmonisierten Technischen Spezifikationen
fur Bauprodukte (ENs und ETAs)

Es besteht die Notwendigkeit, dass die harmonisierten Technischen Spezifikationen fir Bauprodukte und die
technischen Regelungen fiir die Tragwerksplanung? konsistent sind. Weiterhin sollten die Hinweise, die mit
den CE-Zeichen an den Bauprodukten verbunden sind, die die Eurocodes in Bezug nehmen, klar erkennen
lassen, welche national festzulegenden Parameter (NDP) zugrunde liegen.

b) Methoden zur Verbindung dieser Klasse oder Anforderungshéhen mit technischen Spezifikationen anzugeben,
z. B. rechnerische oder Testverfahren, Entwurfsregeln,

c) als Bezugsdokument fir die Erstellung harmonisierter Normen oder Richtlinien fiir Europaische Technische Zulas-
sungen zu dienen.

Die Eurocodes spielen de facto eine ahnliche Rolle fiir die wesentliche Anforderung Nr 1 und einen Teil der wesent-
lichen Anforderung Nr .2.

4) Siehe Art. 3.3 und Art. 12 der Bauproduktenrichtlinie, ebenso wie die Abschnitte 4.2, 4.3.1, 4.3.2, und 5.2 des Grund-
lagendokumentes Nr 1.
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Zusatzliche Informationen besonders fiir EN 1991-2

Der Teil 2 der EN 1991 definiert Verkehrslastmodelle fiir Stralenbriicken, Fulligangerbriicken und Eisenbahn-
briicken. Fur die Bemessung neuer Brickentragwerke sollte die EN 1991-2 zusammen mit den Eurocodes
EN 1990 bis EN 1999 angewendet werden.

Die Grundlagen fur die Kombination von Verkehrslasten mit nicht aus dem Verkehr resultierenden Lasten sind
im Anhang A2 der EN 1990 angegeben.

Ergénzende Regelungen durfen fur Einzelprojekte festgelegt werden:

— wenn Verkehrslasten zu berlicksichtigen sind, die nicht in diesem Teil des Eurocodes 1 definiert sind
(z. B. Baustellenlasten, Militarlasten, Stralienbahnlasten);

— flr Bricken mit gleichzeitigem Straflen- und Eisenbahnverkehr ;

— wenn aufergewohnliche Einwirkungen bei Entwurf, Bemessung und Konstruktion zu bertcksichtigen
sind;

— fir Bogenbriicken aus Mauerwerk.

Fir Stralenbriicken wurden die in 4.3.2 und 4.3.3 definierten Lastmodelle 1 und 2 aufgestellt, die, mit den
Anpassungsfaktoren =1 und 3=1, den auf den Hauptstrecken der europaischen Lander vorhandenen oder
zu erwartenden schweren Verkehr berticksichtigen. Sonderfahrzeuge bendtigen eine Erlaubnis um auf den
Hauptstrecken der europaischen Lander zu fahren. Der Verkehr auf anderen Strecken in diesen und gewissen
anderen Landern kann betrachtlich geringer sein oder er kann besser kontrolliert werden. Jedoch sollte
berucksichtigt werden, dass eine gro3e Anzahl vorhandener Briicken die Anforderungen dieser Norm und der
zugehorigen Normen fir Entwurf, Berechnung und Bemessung EN 1992 bis EN 1999 nicht erflllen.

Den Nationalen Behorden wird daher empfohlen, die Werte fir die Anpassungsfaktoren o und £ bei
Entwurf, Bemessung und Konstruktion entsprechend den verschiedenen Straflenklassen festzulegen. Die

Klassifizierung sollte so gering und einfach wie moglich sein und auf den nationalen Verkehrsvorschriften
sowie deren zugehorigen Kontrollen basieren.

Fir Eisenbahnbriicken stellt das in 6.3.2 definierte Lastmodell 71 (zusammen mit dem Lastmodell SW/0 fir
Durchlauftrager) den statischen Anteil des normalen Eisenbahnverkehrs Uber Gleise mit Normal- oder
Breitspur des europaischen Hauptstreckennetzes dar. Das Lastmodell SW/2, festgelegt in 6.3.3, stellt den
statischen Anteil des schweren Eisenbahnverkehrs dar. Im Nationalen Anhang oder flir das Einzelprojekt sind
die Strecken oder Streckenbereiche festzulegen, fir die diese Lasten zu berticksichtigen sind.

Vorkehrungen zur Variation der festgelegten Belastungen wurden sowohl im Hinblick auf Art, Volumen und
Maximalgewicht des Verkehrs auf unterschiedlichen Bahnen als auch hinsichtlich der unterschiedlichen
Qualitat der Gleise getroffen. Die charakteristischen Werte fur die Lastmodelle 71 und SW/0 durfen fur
Strecken mit Verkehr, der schwerer oder leichter als in der Norm festgelegt ist, mit einem Faktor o, der im
Nationalen Anhang festzulegen ist, multipliziert werden.

Zusatzlich sind zwei weitere Lastmodelle fur Eisenbahnbriicken angegeben:
— Lastmodell ,unbeladener Zug“ zur Prifung der seitlichen Stabilitdt von eingleisigen Briicken und

— Hochgeschwindigkeitslastmodell HSLM flir Personenziigen, die eine Geschwindigkeit von 200 km/h Gber-
schreiten.

Es werden auch Hinweise fur an Bahnstrecken angrenzende Bauwerke gegeben, die durch aerodynamische

Einwirkungen beansprucht werden, die aus dem Vorbeifahren des Zugs resultieren, sowie fur andere Ein-
wirkungen, die sich aus den Betriebseinrichtungen der Eisenbahn ergeben.
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Bricken sind im wesentlichen Bauwerke der 6ffentlichen Hand, fur die:

— die Baukoordinierungsrichtlinie 89/440/EWG mafgebend ist und

— die offentliche Hand als Eigentiimer verantwortlich ist.

Zusatzlich tragen die Behorden die Verantwortung fur die Herausgabe von Regelwerken fur den zugelas-
senen Verkehr (insbesondere beziiglich der Fahrzeuggewichte) sowie fiir die Ausstellung und Uberprifung
von Ausnahmegenehmigungen, z. B. fir Sonderfahrzeuge.

EN 1991-2 ist fir folgende Nutzungen gedacht:

— Gremien, die Normen fir die Tragwerksplanung und damit verbundene Produktnormen, Prifnormen und
Ausfuhrungsnormen bearbeiten,

— Bauherren (die z. B. besondere Anforderungen an die Zuverlassigkeit oder Dauerhaftigkeit spezifizieren
wollen),

— Planer oder Vertragsparteien,
— die Bauaufsicht und 6ffentliche Auftraggeber.

Wenn eine Tabelle oder eine Zeichnung Bestandteil einer Anmerkung ist, werden diese mit einer zusatzlichen
Bezeichnung (n) versehen (z. B. Tabelle 4.5 (n)).

Nationaler Anhang fiir EN 1991-2

Diese Norm enthalt alternative Methoden und Werte sowie Empfehlungen fiir Klassen mit Hinweisen, an
welchen Stellen nationale Festlegungen getroffen werden. Dazu sollte die jeweilige nationale Ausgabe von
EN 1991-2 einen nationalen Anhang mit den national festgelegten Parametern erhalten, mit dem die Trag-
werksplanung von Briicken, die in dem Ausgabeland gebaut werden sollen, mdglich ist.

Nationale Festlegungen und projektbezogene Festlegungen sind in den folgenden Regelungen der
EN 1991-2 festgelegt:

1 Allgemeines

Erganzende Regelungen fur Stutzwande, unterirdische Tragwerke und

1.10) Tunnel

2 Einteilung der Einwirkungen

22(2) . - . .
ANMERKUNG 2 Anwendung von nicht haufigen Werten fir Lasten von Stralenbriicken
2.3(1) Definition von geeigneten Schutzmalinahmen gegen Anprall

2.3 (4) Regelungen fir Anpralllasten mit verschiedenen Ursachen

3 Bemessungssituationen

(5) Regelungen flr Briicken, die gleichzeitig durch Eisenbahn- und
StralRenverkehr beansprucht werden
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4 StraBenverkehr und andere Einwirkungen, besorders fiir StraBenbriicken
41(1) Einwirkungen aus Strallenverkehr fir Belastungslangen groRRer als 200 m
ANMERKUNG 2
4.1 (2) Spezielle Lastmodelle fur Bricken mit Begrenzung der Fahrzeuggewichte
ANMERKUNG 1
421 (1) Definition von erganzenden Lastmodellen
ANMERKUNG 2
4.2.1(2) Definition von Modellen fir Sonderfahrzeuge
4.2.3(1) Ubliche H6he von Schrammborden
4.3.1(2) Benutzung von LM2
ANMERKUNG 2
4.3.2 (3) Werte fUr o Faktoren
ANMERKUNG 1
&2
4.3.2 (6) Benutzen von vereinfachten alternativen Lastmodellen
4.3.3(2) Werte fir 8 Faktoren
4.3.3 (4) Auswahl der Reifenkontaktflache fir LM2
ANMERKUNG 2
434 (1) Definition des Lastmodells 3 (Sonderfahrzeuge)
441 (2) Obere Grenze fur Bremskrafte auf StralRenbriicken
ANMERKUNG 2
441 (2) Horizontalkrafte in Verbindung mit LM3
ANMERKUNG 3
4.4.1(3) Horizontalkrafte in Verbindung mit LM3
4.4.1 (6) Bremskrafte Ubertragen durch Fahrbahnibergénge
442 (4) Seitenkréfte auf Uberbauten von StraRenbriicken
451 - Berlcksichtigung von Horizontalkraften in gria
Tabelle 4.4a
ANMERKUN-
GEN
a)u. b)
452 Benutzung von nicht haufigen Werten flir veranderliche Einwirkungen
ANMERKUNG 3
4.6.1 (2) Zur Benutzung der Ermidungslastmodelle
ANMERKUNG 2
4.6.1 (3) Definition der Verkehrskategorien
ANMERKUNG 1
4.6.1 (6) Definition von zusatzlichen VergroRerungsfaktoren (Ermidung)
4.6.4 (3) Anpassen des Ermidungslastmodells 3
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46.5(1) Eigenschaften des StralRenverkehrs fur die Benutzung des

ANMERKUNG 2 | Ermidungslastmodells 4

4.6.6 (1) Benutzung des Ermudungslastmodells 5

47.2.1(1) Definition der Anprallkraft und Angriffshéhe der Anprallkraft

4.7.2.2 (1) Definition der Anprallkraft am Uberbau

4.7.3.3(1) Definition der Anprallkrafte bei Fahrzeugrickhaltesystemen

ANMERKUNG 1

4.7.3.3(1) Definition der Vertikalkrafte, die gleichzeitig mit den Horizontalkraften

ANMERKUNG 3 |wirken

4.7.3.3(2) Bemessungslast fur die das Fahrzeugrickhaltesystem tragende
Konstruktion

4.7.3.4 (1) Definition der Anprallkrafte von ungeschiitzten vertikalen Tragwerksteilen

4.8 (1) Definition der Einwirkungen auf Gelander

ANMERKUNG 2

4.8 (3) Definition der Bemessungslasten fir die das Gelander tragende
Konstruktion

49.1 (1) Definition des Lastmodells fir Hinterflllungen

ANMERKUNG 1

5 Einwirkungen auf FuBgdangerwege Radwege und FuBgéangerbriicken

5.2.3(2) Definition des Lastmodells fir Dienstwege

5.3.2.1 (1) Definition der charakteristischen Werte der gleichmaRig verteilten Last

5.3.2.2 (1) Definition der charakteristischen Werte fiir die konzentrierte Last auf
FuRgangerbriicken

5.3.2.3 (1)P Definition der Dienstfahrzeuge auf FuRgangerbriicken

ANMERKUNG 1

5.4 (2) Charakteristischer Wert der Horizontalkraft auf FuRgangerbricken

5.6.1 (1) Definition von speziellen Anpralllasten

5.6.2.1 (1) Anpralllasten auf Pfeilern

5.6.2.2 (1) Anpralllasten auf Uberbauten

5.6.3(2) Definition des Lastmodells fiir das aulRergewohnliche Vorhandensein eines

ANMERKUNG 2 Fahrzeugs auf der FuRgangerbriicke

5.7 (3) Definition von dynamischen Modellen flir Fulgangerbriicken

6 Einwirkungen aus Eisenbahnverkehr und andere fiir Eisenbahnbriicken typische
Einwirkungen

6.1 (2) Verkehr auBerhalb des Gultigkeitsbereichs von EN 1991-2, Alternative
Lastmodelle
6.1 3)P Andere Eisenbahntypen
6.1 (7) Hilfsbriicken
6.3.2 (3)P Werte der a-Faktoren
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6.3.3 (4)P Wahl der Strecken fir schweren Eisenbahnverkehr

6.4.4 Alternative Anforderungen fur eine dynamische Berechnung

6.4.5.2 (3)P Wahl der dynamischen Beiwerte

6.4.5.3 (1) Alternative Werte fir mallgebende Lange

6.4.5.3 MaRgebende Lange von Tragern

Tabelle 6.2

6.4.6.1.1 (6) Zusatzliche Anforderungen fir die Anwendung von HSLM

6.4.6.1.1 (7) Belastung und Methode fiir dynamische Berechnungen

6.4.6.1.2 (3) Zusatzliche Lastfélle in Abhangigkeit der Anzahl der Gleise

Tabelle 6.5

6.4.6.3.1 (3) Dampfungswerte

Tabelle 6.6

6.4.6.3.2 (3) Alternative Werte flir die Dichte von Materialien

6.4.6.3.3 (3) Verbesserter E-Modul,

ANMERKUNG 1 | andere Materialeigenschaften

ANMERKUNG 2

6.4.6.4 (4) Verkleinerung der Spitzenwerte im Resonanzfall und zusatzliche alternative
Dampfungswerte

6.4.6.4 (5) Erlaubnis fir Gleisfehler und FahrzeugunregelmaRigkeiten

6.5.1 (2) VergroRern der vertikalen Schwerpunktlage fiir Fliehkrafte

6.5.3 (5) Einwirkungen durch Bremsen fiir Belastungslangen grofier als 300 m

6.5.3 (9)P Alternative Anforderungen fir die Verwendung der Anfahr- und Bremskrafte

6.5.4.1 (5) Kombinierte Antwort von Tragwerk und Gleise, Anforderungen flr Feste
Fahrbahn

6.5.4.3 (2) Alternative Anforderungen fiir die Anwendung von Temperatur-differenzen

ANMERKUNG 1

ANMERKUNG 2

6.5.4.4 (2) Langsverschiebewiderstand zwischen den Gleisen und dem

ANMERKUNG 1

Briickenuberbau

6.5.4.5

Alternative Bemessungskriterien

6.5.4.5.1 (2) Kleinster Wert des Gleisradius

6.5.4.5.1 (2) Grenzwert fiir Schienenspannung

6.5.4.6 Alternative Berechnungsverfahren

6.5.4.6.1 (1) Alternative Eigenschaften fiir vereinfachte Berechnungsverfahren

6.5.4.6.1 (4) Langsverschiebewiderstand zwischen Gleis und Briickenlberbau

6.6.1 (3) Aerodynamische Einwirkungen, alternative Werte

6.7.1 (2)P Entgleisung des Schienenverkehrs, zusatzliche Anforderungen

6.7.1 (8)P Entgleisung des Schienenverkehrs, MalRnahmen fiir tragende Elemente,
die oberhalb der Schienen angeordnet sind und Anforderungen zum
Zurlckhalten des Zugs auf dem Tragwerk
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6.7.3 (1)P Andere Einwirkungen

6.8.1 (11)P Anzahl der belasteten Gleise, bei Prifung von Entwasserungsanlagen und
Tabelle 6.10 Lichtraumprofil

6.8.2 (2) Untersuchung der Lastgruppen

Tabelle 6.11

6.8.3.1 (1) Haufige Werte von mehrkomponentigen Einwirkungen
6.8.3.2 (1) Standige Werte von mehrkomponentigen Einwirkungen
6.9 (6) Ermidungsmodelle, Lebensdauer des Tragwerks

6.9 (7) Ermadungsmodelle, Sonderverkehr

Anhang C (3)P Dynamische Beiwerte

Anhang C (3)P Dynamische Berechnungsverfahren

Anhang D2 (2) Teilsicherheitsbeiwert fiir Ermidungslasten

1 Allgemeines
1.1 Geltungsbereich

(1) EN 1991-2 definiert Nutzlasten (Modelle und reprasentative Werte) in Verbindung mit Strafenverkehr,
Einwirkungen durch Fuf3ganger und Schienenverkehr. Diese Nutzlasten beinhalten, falls notwendig, dyna-
mische Einflisse und Fliehkrafte, Einwirkungen resultierend aus Bremsen und Anfahren sowie Einwirkungen
fr auRergewdhnliche Bemessungssituationen.

(2) Die in der EN 1991-2 definierten Nutzlasten sollten bei der Bemessung neuer Brlicken, einschliel3lich
Pfeiler, Widerlager, Fligelwande, usw. und ihrer Griindungen angewendet werden.

(3) Die in der EN 1991-2 angegebenen Lastmodelle und Werte sollten bei der Bemessung von an Stral3en-
und Eisenbahnstrecken angrenzenden Stitzwanden angewendet werden.

ANMERKUNG  Nur flr einige Modelle werden in der EN 1991-2 Anwendungsbedingungen definiert. Fir die Bemessung
von unterirdischen Tragwerken, Stitzmauern und Tunnels kdnnen andere als in EN 1990 bis EN 1999 angegebene
Vorschriften notwendig sein. Erganzende Bedingungen durfen im Nationalen Anhang oder fiir das Einzelprojekt definiert
werden.

(4) Es ist beabsichtigt, dass EN 1991-2 zusammen mit der EN 1990 (besonders Anhang A2) und den Normen
EN 1991 bis EN 1999 angewendet wird.

(5) Abschnitt 1 enthalt Definitionen und Symbole.

(6) In Abschnitt 2 sind Grundsétze fur die Belastung von Strallenbriicken, FuBRgangerbriicke (oder Radweg-
briicken) sowie fur Eisenbahnbriicken angegeben.

(7) Abschnitt 3 behandelt Bemessungssituationen und gibt Hinweise bezlglich der gleichzeitigen Bericksich-
tigung von Verkehrslastmodellen sowie zu der Kombination mit nicht aus Verkehr resultierenden Lasten.

(8) In Abschnitt 4 sind festgelegt:
— Nutzlasten (Modelle und reprasentative Werte) infolge der Verkehrseinwirkungen auf Stralenbrlicken,
einschlieBlich der Bedingungen zu ihrer gegenseitigen Berucksichtigung sowie zur Kombination mit

FuRganger- und Radfahrverkehr (siehe Abschnitt 5),

— weitere besondere Einwirkungen fir Entwurf, Berechnung und Bemessung von Stral3enbrtcken.
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(9) In Abschnitt 5 sind festgelegt:

— Nutzlasten (Modelle und reprasentative Werte) auf Fullgénger- und Radwegen sowie fur FulRganger-
briicken,

— weitere besondere Einwirkungen fir Entwurf, Berechnung und Bemessung von Ful3gangerbricken.

(10) Abschnitt 4 und 5 definiert auch die Lasten, die durch Fahrzeugriickhaltesysteme und Gelandern in das
Tragwerk eingeleitet werden.

(11) Abschnitt 6 definiert:
— Einwirkungen auf Eisenbahnbriicken aus dem Zugverkehr,

— weitere besondere Einwirkungen fir Entwurf, Berechnung und Bemessung von Eisenbahnbricken und
an die Eisenbahn angrenzende Bauwerke.

1.2 Normative Verweise

Diese Europaische Norm enthalt durch datierte oder undatierte Verweisungen Festlegungen aus anderen
Publikationen. Diese normativen Verweisungen sind an den jeweiligen Stellen im Text zitiert, und die
Publikationen sind nachstehend aufgefiihrt. Bei datierten Verweisungen gehéren spatere Anderungen oder
Uberarbeitungen dieser Publikationen nur zu dieser Europaischen Norm, falls sie durch Anderung oder
Uberarbeitung eingearbeitet sind. Bei undatierten Verweisungen gilt die letzte Ausgabe der in Bezug
genommenen Publikation (einschlieRlich Anderungen).

EN 1317 —1 Rickhaltesysteme an Stralen — Teil 1: Terminologie und allgemeine
Kriterien fur Prufverfahren

EN 1317 -2 Ruckhaltesysteme an Straflden — Teil 2: Schutzeinrichtungen;
Leistungsklassen, Abnahmekriterien fur Anprallpriifungen und
Prifverfahren fir Schutzeinrichtungen

EN 1317 -6 Ruckhaltesysteme an Stralen — Teil 6: FuRgangerriickhaltesysteme,
Bruckengelander

ANMERKUNG Die Eurocodes wurden als europaische Vornorm verdffentlicht. Die folgenden bereits verdffentlichten
oder in Bearbeitung befindlichen Vornormen werden in den normativen Abschnitten oder in Anmerkungen zu den
normativen Abschnitten zitiert.

EN 1990 Eurocode: Grundlagen der Tragwerksplanung

EN 1991-1-1 Eurocode 1: Einwirkungen auf Tragwerke: Teil 1-1: Allgemeine
Einwirkungen — Wichten, Eigenlasten, Nutzlasten flir Gebaude

EN 1991-1-3 Eurocode 1: Einwirkungen auf Tragwerke: Teil 1-3: Allgemeine
Einwirkungen — Schneelasten

prEN 1991-1-4 Eurocode 1: Einwirkungen auf Tragwerke: Teil 1-4: Allgemeine
Einwirkungen — Windlasten

prEN 1991-1-5 Eurocode 1: Einwirkungen auf Tragwerke: Teil 1-5: Allgemeine
Einwirkungen — Thermische Einwirkungen

prEN 1991-1-6  Eurocode 1: Einwirkungen auf Tragwerke: Teil 1-6: Allgemeine
Einwirkungen — Einwirkungen wahrend der Bauausfuhrung

prEN 1991-1-7  Eurocode 1: Einwirkungen auf Tragwerke: Teil 1-7: Allgemeine
Einwirkungen — AuRergewohnliche Einwirkungen
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EN 1992 Eurocode 2: Entwurf, Berechnung und Bemessung von Stahlbetonbauten

EN 1993 Eurocode 3: Entwurf, Berechnung und Bemessung von Stahlbauten

EN 1994 Eurocode 4: Entwurf, Berechnung und Bemessung von Stahl-Beton-
Verbundbauten

EN 1995 Eurocode 5: Entwurf, Berechnung und Bemessung von Holzbauten

EN 1997 Eurocode 7: Entwurf, Berechnung und Bemessung in der Geotechnik

EN 1998 Eurocode 8: Auslegung von Bauwerken gegen Erdbeben

EN 1999 Eurocode 9: Entwurf, Berechnung und Bemessung von Aluminium-
konstruktionen

1.3 Unterscheidung zwischen Prinzipien und Anwendungsregeln

(1) Abhangig vom Charakter der einzelnen Absatze wird in EN 1991-2 nach Prinzipien und Anwendungs-
regeln unterschieden.

(2) Die Prinzipien enthalten:
— allgemeine Bestimmungen und Begriffsbestimmungen, die immer gelten;

— Anforderungen und Rechenmodelle, die immer giiltig sind, soweit auf die Méglichkeit von Alternativen
nicht ausdricklich hingewiesen wird.

(3) Die Prinzipien werden durch den Buchstaben P nach der Absatznummer gekennzeichnet.

(4) Die Anwendungsregeln sind allgemein anerkannte Regeln, die den Prinzipien folgen und deren Anforde-
rungen erfullen.

(5) Von der EN 1991-2 abweichende Anwendungsregeln sind zulassig, wenn vom Aufsteller nachgewiesen
werden kann, dass sie mit den malgebenden Prinzipien Ubereinstimmen und im Hinblick auf die Be-
messungsergebnisse beziiglich der Tragsicherheit, Gebrauchstauglichkeit und Dauerhaftigkeit, die bei
Anwendung der Eurocodes erwartet werden, mindestens gleichwertig sind.

ANMERKUNG  Wird bei dem Entwurf eine abweichende Anwendungsregel verwendet, kann keine vollstandige Uber-
einstimmung mit EN 1991-2 erklart werden, auch wenn die abweichende Anwendungsregel den Prinzipien in EN 1990
entspricht. Wird EN 1991-2 flr eine Eigenschaft in Anhang Z einer Produktnorm oder einer ETAG®) verwendet, so kann
die Anwendung einer abweichenden Anwendungsregel méglicherweise das CE-Zeichen ausschlief3en.

(6) In EN 1991-2 werden die Anwendungsregeln durch Absatznummern in Klammern, z. B. wie flir diesen
Absatz, gekennzeichnet

1.4 Begriffe und Definitionen

ANMERKUNG 1 Zur Anwendung dieser europaischer Norm werden die allgemeinen Definitionen in EN 1990 bereit-
gestellt. Zusatzliche Definitionen, die speziell fiir diesen Teil gliltig sind, werden nachfolgend aufgefiihrt.

ANMERKUNG 2 Begriffe flir Rlickhaltesysteme an Strallen werden aus der EN 1317-1 abgeleitet.

5) ETAG: European Technical Approval Guideline
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1.41 Harmonisierte Begriffsbestimmungen und allgemeine Begriffe

1.4.11

Uberbau

durch Verkehrslasten beanspruchter Teil einer Bricke oberhalb von Pfeilern, Widerlagern und anderen
Wanden; Pylone nicht eingeschlossen

1.4.1.2
Riickhaltesysteme an StraRen
allgemeine Bezeichnung fiir ein Fahrzeug- und FuRgangerriickhaltesystem an Stral3en

ANMERKUNG Riickhaltesysteme an StralRen kdnnen, entsprechend der Anwendung, sein:

— dauernd (befestigt) oder temporar (demontierbar, d. h. sie sind abbaubar und werden bei zeitlich begrenzten
StraBenbauarbeiten, Unfallen oder dhnlichen Gegebenheiten eingesetzt),

— verformbar oder starr,

— einseitig begrenzend (sie kénnen Anprall nur von einer Seite her aufnehmen) oder beidseitig begrenzend (sie kénnen
beidseitig Anprall aufnehmen).

1.41.3
Schutzeinrichtung
ein Fahrzeug-RuUckhaltesystem, das ldngsseits einer StralRe oder im Mittelstreifen errichtet wird

1.4.1.4

Schutzeinrichtung fiir Fahrzeuge

eine Schutzeinrichtung, die am Rand einer Briicke oder an einer Stiutzmauer oder einer vergleichbaren
Konstruktion errichtet wird, an der sich ein plétzlicher Gelandeabfall befindet, und die zusatzliche Schutz- und
Ruckhaltesysteme fiir FuRganger oder andere Stral’enbenutzer beinhalten kann

1.4.1.5
FuBRganger-Riickhaltesystem
ein System, das errichtet wird, um Fuldganger zurlickzuhalten und zu leiten

1.4.1.6

Briistung fiir FuBgéanger

ein fur FulRganger oder fur andere Stralenbenutzer errichtetes Rickhaltesystem entlang einer Brlicke oder
auf einer Statzmauer oder dhnlichen Konstruktionen, das nicht als Fahrzeug-Rickhaltesystem dient

1.41.7

Gehweggelander

ein Ruckhaltesystem fur FuRganger oder ,andere StralRenbenutzer® langsseits des Randes eines FuRBwegs
oder -pfads, das FuRganger oder andere Strallenbenutzer davon abhalten soll, eine Fahrbahn oder andere,
moglicherweise gefahrliche Flachen zu betreten oder zu tberqueren

ANMERKUNG ,Andere StraRenbenutzer darf Vorkehrungen fiir Reiter, Radfahrer und freilaufendes Vieh einschlief3en

1.4.1.8
Larmschutzwand
eine Larmschutzwand ist eine Abschirmung zur Verminderung der Gerauschausbreitung

1.4.1.9

Besichtigungssteg

ein Besichtigungssteg ist ein dauerhafter Zugang fiir die Inspektion, der nicht fir den 6ffentlichen Verkehr
freigegeben ist
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1.4.1.10
Besichtigungswagen 3
von der Briicke getrennter Teil einer Besichtigungseinrichtung, der der Prifung und Uberwachung dient

1.4.1.11

FuBRgangerbriicke

eine Fullgangerbriicke ist eine hauptsachlich dem FuRganger- und/oder Radfahrverkehr dienende Briicke, auf
der weder normaler Kraftfahrzeugverkehr noch Eisenbahnverkehr zulassig ist

1.4.2 Begriffsbestimmungen speziell fiir StraBenbriicken

1.4.21

Fahrbahn

die Fahrbahn ist (im Hinblick auf die Anwendung von Abschnitt 4 und 5) definiert als Teil der auf einem Einzel-
bauwerk (Uberbau, Pfeiler usw.) befindlichen StraBenflache, der alle physikalisch vorhandenen Fahrstreifen
(d. h. sie kénnen auf der StralRenoberflache markiert sein), Standstreifen, Bankette und Markierungsstreifen
umfasst, siehe 4.2.3 (1)

1.4.2.2

Standstreifen

ein Standstreifen ist ein Streifen, der an den aullersten Fahrstreifen angrenzt und nur in Notfallen oder bei
Behinderung als Fahrstreifen benutzt wird

1.4.2.3

Bankett

ein Bankett ist ein Streifen zwischen Fahrstreifen und Schutzeinrichtungen mit einer Breite von weniger oder
gleich2m

1.4.24

Mittelstreifen

Flache zur Abtrennung der beiden Richtungsfahrbahnen. In der Regel umfasst er einen mittleren Streifen und
seitliche Bankette, die von dem mittleren Streifen durch Schutzeinrichtungen getrennt sind

1.4.2.5

rechnerischer Fahrstreifen

ein rechnerischer Fahrstreifen ist ein Streifen der Fahrbahn, parallel zu einer Fahrbahnseite, der nach
Abschnitt 4 ein Verkehrsband aufnimmt

1.4.2.6

Restflache

falls vorhanden, ist die Restflache die Differenz zwischen der Gesamtflache der Fahrbahn und der Summe
der Flache der rechnerischen Fahrstreifen (siehe Bild 4.1)

1.4.2.7

Doppelachslast

eine Doppelachslast ist eine Anordnung von zwei hintereinander liegenden Achsen, die als gleichzeitig
belastet angesehen werden

1.4.2.8
Sondertransportlasten
Fahrzeuglasten, die nicht ohne behdrdliche Erlaubnis auf einer Strecke verkehren dirfen

1.4.3 Begriffsbestimmungen speziell fiir Eisenbahnbriicken

1.4.3.1
Gleise
Die Gleise umfassen Schienen und Schwellen. Sie liegen auf einem Schotterbett oder sind direkt mit dem
BriickenlUberbau verbunden. Die Gleise kdnnen mit Schienenausziigen an einer oder beiden Seiten des
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Uberbaus versehen sein. Die Lage der Gleise und die Dicke des Schotterbettes darf zur Instandhaltung der
Gleise wahrend der Nutzungszeit der Briicke verandert werden

1.4.3.2
Dienstgehwege
Dienstgehwege sind die zwischen Gleisen und Geléndern liegenden Streifen entlang der Gleise

1.4.3.3

Resonanzgeschwindigkeit

Verkehrsgeschwindigkeit bei der die Frequenz der Belastung (oder ein vielfaches davon) mit der Eigen-
frequenz des Bauwerks (oder ein Vielfaches davon) Gbereinstimmt

1.4.3.4

haufig auftretende Betriebsgeschwindigkeit

am haufigsten vor Ort auftretende Geschwindigkeit eines Betriebszugs fiir ein Einzelprojekt (wird fir
Ermidungsuntersuchungen benutzt)

1.4.3.5

ortlich zulassige Geschwindigkeit

Maximale vor Ort fur ein Einzelprojekt festgelegte zuldssige Geschwindigkeit des Verkehrs, (allgemein
begrenzt durch die Eigenschaften der Infrastruktur oder die Anforderungen an die Betriebssicherheit der
Eisenbahn)

1.4.3.6

zulassige Fahrzeughochstgeschwindigkeit

zulassige Hochstgeschwindigkeit eines Betriebszugs, die durch die Eigenschaften der Fahrzeuge bestimmt ist
und die allgemein unabhangig von der Infrastruktur ist

1.4.3.7

Streckenhochstgeschwindigkeit

allgemein die hochste vor Ort vorhandene Streckengeschwindigkeit. Flr ein Einzelprojekt darf eine reduzierte
Geschwindigkeit festgelegt werden, um die maximal zugelassene Geschwindigkeit von einzelnen Betriebs-
zligen Uberprifen zu kénnen

1.4.3.8

Maximale Entwurfgeschwindigkeit

allgemein 1,2 x Streckengeschwindigkeit

1.4.3.9

Abnahmegeschwindigkeit

maximale Geschwindigkeit, die bei einem Versuch fir einen neuen Zug benutzt wird, bevor der Zug in den
operativen Betrieb genommen wird, sowie flir spezielle Tests usw. Im Allgemeinen Uberschreitet die

Geschwindigkeit die zulassige Fahrzeughdchstgeschwindigkeit. Die zugehorigen Anforderungen sind fur das
Einzelprojekt festzulegen

1.5 Symbole und Formelzeichen
Im Sinne dieser europaischen Norm gelten die folgenden Symbole und Formelzeichen:

1.5.1 Allgemeine Symbole
ANMERKUNG  Symbole die nur an einer Stelle verwendet werden, sind hier nicht nochmals systematisch aufgelistet.
Lateinische Grol3buchstaben

L im allgemeinen die Belastungslange
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Lateinische Kleinbuchstaben
gri Gruppe von Lasten, i ist eine Zahl von 1 bis n

v horizontaler Radius der Gradiente von Fahrbahn oder Gleisen, Abstand zwischen
Radlasten, siehe Bild 6.3

1.5.2 Symbole speziell fir Abschnitt 4 und 5

Lateinische Gro3buchstaben

O, charakteristischer Wert einer Einzelachslast (Lastmodell 2) fir StrafRenbriicken
¢ (siehe 4.3.3)

O charakteristische Horizontallast fiir FuRgangerbriicken

One charakteristischer Wert einer horizontalen Einzellast (Radlast) fur
v FuRgéangerbriicken (siehe 5.3.2.2)

0O, Grole der charakteristischen Achslast (Lastmodell | ) fiir den rechnerischen
' Fahrstreifen Nummer i (i = 1,2 ...) von StraRenbricken

Oy Grole der charakteristischen Langskraft (Brems- und Anfahrkrafte) fur

StralRenbriicken

0 Lastmodell fir ein Wartungsfahrzeug bei Fuldgangerbriicken

Oy GroRe der charakteristischen Fliehkraft bei Strafenbriicken

O Bremslasten bei Stralenbriicken

TS Doppelachse bei Lastmodell 1

UDL gleichmalig verteilte Last bei Lastmodell 1

Lateinische Kleinbuchstaben

fi horizontale Eigenfrequenz der Briicke

f vertikale Eigenfrequenz der Briicke

n, Anzahl der rechnerischen Fahrstreifen bei Straflenbriicken

q gleichmalig verteilte Ersatzlast auf Hinterfiillungen (siehe 4.9.1)
eq

Ia charakteristisch gleichmaRig verteilte Vertikallast auf Gehwegen oder

FuRgangerbriicken

9 Hohe der gleichmaRig verteilten vertikalen Belastung (Lastmodell 1) auf
' rechnerischen Fahrstreifen Nummer i (i = 1,2 ...) von StralRenbriicken

qu Hoéhe der gleichmaRig verteilten vertikalen Belastung auf der Restflache der
! Fahrbahn (Lastmodell 1)

w Breite der Fahrbahn von Straflenbricken, einschlieBlich Standstreifen, Bankette

und Markierungen (siehe 4.2.3 (1))

W, Breite eines rechnerischen Fahrstreifens von Stralsenbriicken
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Griechische Gro3buchstaben

A, zusatzlicher VergréRerungsfaktor fir Ermidung in der Nahe von
“ Fahrbahnibergangen (siehe 4.6.1(6))

Griechische Kleinbuchstaben

Aoy O Anpassungsfaktor fir einige Lastmodelle, die auf den in 4.3.2 definierten
Q774 Fahrstreifen i (i = 1,2 ..) angesetzt werden

a Anpassungsfaktor fiir einige Lastmodelle, die auf die in 4.3.2 definierten
@ verbleibenden Restflachen angesetzt werden

ﬂQ Anpassungsfaktor fiir das in 4.3.3 definierte Lastmodell 2

Op dynamischer VergroRerungsfaktor fir Ermidung (siehe Anhang B)

1.5.3 Symbole speziell fiir Abschnitt 6

i
A EEEAAAAAA AN w\'\\ NANNANANN

Legende

(1) Fahrebene
(2) Langsgerichtete Krafte, die in der Gleisachse verlaufen

Bild 1.1 — Bezeichnungen und Abmessungen speziell fiir Eisenbahnen Bild 1.1

Lateinische Gro3buchstaben
AunGoy Aggressivitat (siehe Gleichungen E.4 und E.5)

D Wagen- oder Fahrzeuglange

Documents
20 Document Sharing Hub

Full document details: DIN EN 1991-2:2004-05


http://www.avadocuments.com/doc/din-en-1991-2-2004-05
http://www.avadocuments.com/doc/din-en-1991-2-2004-05

EN 1991-2:2003 (D)

Dic Lange eines Mittelwagens eines Betriebszugs mit einer Achse je Wagen

E E-Modul von Beton (Sekantenmodul)

F, Gesamte langsgerichtete Auflagerkraft

FQk Charakteristische langsgerichtete Kraft je Gleis an den Festlagern infolge der

Verformungen des Uberbaus

Frk Langskraft auf ein Festlager resultierend aus Temperatureinwirkungen auf Gleise
und Tragwerk

FV*V* zum Schienenverkehr korrespondierende Windkraft

einzelne langsgerichtete Auflagerreaktion infolge der Einwirkung i

G Eigengewicht (allgemein)

H Hohe zwischen (horizontaler) Drehachse des Festlagers und der oberen Ober-
flache des Uberbaus (Unterseite des Schotters unter den Bahngleisen)

K Gesamte Auflagersteifigkeit in Langsrichtung

Langsgerichtete Auflagersteifigkeit je Gleis je m, 2E3KN/m

K, Langsgerichtete Auflagersteifigkeit je Gleis je m, 5SE3KN/m
K, Langsgerichtete Auflagersteifigkeit je Gleis je m, 20E3kN/m
L Lange (allgemein)

L, Auszugslange

Ltp maximal zulassige Ausbreitungslange

L, Einflusslinie des belasteten Teils einer gekrimmten Strecke
L Einflusslinie

L, ,maRgebende” Lange (Lange in Verbindung mit @)

M Anzahl der Einzellasten in einem Zug

Anzahl der regelmafigen sich wiederholenden Wagen oder Fahrzeuge,
Anzahl der Achsen, oder
Anzahl der gleichen Einzellasten

P Einzellast,

einzelne Achslast
Q konzentrierte Last oder veranderliche Einwirkung (allgemein)
Qa1d Einzellast bei Entgleisungen
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O,

Qc

O
O
o

on
Ou
0,

o
OQu

AT

AT,
AT,

AT,

Horizontalkraft (allgemein)

charakteristischer Wert einer konzentrierten Last oder einer veranderlichen
Einwirkung (z. B. charakteristischer Wert einer vertikalen Last auf einem nicht
offentlichen Fussweg)

charakteristischer Wert der Anfahrkraft (Beschleunigen)

charakteristischer Wert der Bremskraft

Einwirkungen aus Eisenbahnverkehr (allgemein, z. B. resultierend aus
Windeinwirkung und Fliehkraften)

charakteristischer Wert des Seitenstof3es (Schlingerkraft)
charakteristischer Wert der Fliehkraft

Vertikale Achslast

Radlast

charakteristischer Wert der vertikalen Last (konzentrierte Last)

Temperaturveranderung
Temperaturveréanderung des Uberbaus
Temperaturveranderung
Temperaturveranderung der Schiene
Geschwindigkeit, in km/h

ortlich zulassige Geschwindigkeit, in km/h

Lange eines Zugs bestehend aus i-Achsen

Lateinische Kleinbuchstaben

a

dBA

22

Abstand zwischen den Schienenauflagerungen, Lange der Streckenlasten
(Lastmodelle SW/0 und SW/2)

horizontaler Abstand zur Gleisachse

aquivalenter horizontaler Abstand zur Gleisachse
Lange der Lastverteilung durch Schwellen und Schotterbett in Langsrichtung
Abstand zwischen Streckenlasten (Lastmodelle SW/0 und SW/2)

gleichmaliger Achsabstand von Achsgruppen
Abstand der Achsen im Drehgestell
Abstand der Einzellasten im Modell HSLM-B

Abstand der Achsen im Drehgestell
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Abstand der Drehgestellmitten bei aufeinanderfolgenden Drehgestellen

Exzentrizitat bei Vertikallasten, Exzentrizitat der resultierenden Einwirkung in der
Bezugsebene

Uber die Kupplung von zwei einzelnen Zugteilen vorhandener Abstand zwischen
zwei angrenzenden Achsen

Abminderungsfaktor fur Fliehkraft

Zylinderdruckfestigkeit / Wiirfeldruckfestigkeit von Beton
Erdbeschleunigung

Héhe (allgemein), )
Hoéhe der Uberdeckung einschliefilich des Schotters oberhalb des Uberbaus bis
zur Oberkante der Schwellen

vertikaler Abstand von der Fahrebene zur Unterseite des Tragwerks
Hohe der Fliehkraft Giber der Schienenoberkante
Hohe der Windkraft Gber der Schienenoberkante

Langsverschiebewiderstand der Gleise

Formbeiwert fur Zige
Multiplikativer Faktor fir Druck- und Sogeinwirkung infolge Zugverkehr auf
vertikale Oberflachen parallel zu den Gleisen

Abminderungsfaktor fuir Druck-Sogeinwirkungen infolge Zugverkehr auf einfache
horizontale Oberflachen neben dem Gleis

Multiplikativer Faktor flr Druck-Sogeinwirkungen infolge Zugverkehr auf
Oberflachen, die Gleise umschlief3en (horizontale Einwirkung)

Multiplikativer Faktor flr Druck-Sogeinwirkungen infolge Zugverkehr auf
Oberflachen, die Gleise umschlielRen (vertikale Einwirkungen)

Langsverschiebewiderstand der Gleise, 20kN je m Gleis
Langsverschiebewiderstand der Gleise, 40kN je m Gleis
Langsverschiebewiderstand der Gleise, 60kN je m Gleis
Eigenfrequenz der unbelasteten Briicke (Biegung)

Eigenfrequenz des Tragwerks (Torsion)
Linienlast fur aus Entgleisung resultierenden Lasten

charakteristischer Wert der vertikalen Belastung auf nicht 6ffentlichen Gehwegen
(gleichmaRig verteilte Last )

charakteristischer Wert der gleichmaRig verteilten Ersatzlast fir Druck-
Sogeinwirkungen infolge Zugverkehr

charakteristischer Wert der gleichmaRig verteilten Anfahrkraft
charakteristischer Wert der gleichmaRig verteilten Bremskraft

charakteristischer Wert der gleichmaRig verteilten Fliehkraft

Vertikallast (gleichmaRig verteilt)
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qvk

Vbs
Vi

Y dyn » Ystat

charakteristischer Wert der Vertikallast ( gleichmaRig verteilte Last)
Gleisbogenradius,

Radabstand quer

Spurweite

Uberhéhung, relativer vertikaler Abstand zwischen den Oberkanten der beiden
Schienen an einer bestimmten Stelle der Strecke

Streckenhdchstgeschwindigkeit, in m/s,

maximale zugelassene Fahrzeuggeschwindigkeit, in m/s,
Geschwindigkeit, in m/s

maximale Entwurfsgeschwindigkeit, in m/s
Resonanzgeschwindigkeit, in m/s

maximale dynamische Tragwerksreaktion und maximale zugehorige statische
Tragwerksreaktion an irgendeinem bestimmten Punkt

Griechische Gro3buchstaben

e

D(P,,D;)

Endtangentenwinkel des Tragwerks (allgemein)

dynamischer Beiwert fir die Eisenbahnlastmodelle 71, SW/0 und SW/2

Griechische Kleinbuchstaben

(24

VFf
ywmf

24

Lastklassenbeiwert,
Geschwindigkeitsbeiwert,
linearer Temperaturausdehnungskoeffizient

\_(erhéltnis des Abstands zwischen der neutralen Achse und der Oberflache des
Uberbaus bezogen auf die Héhe H

Verformung (allgemein),
Durchbiegung (vertikal)
Verformung in Feldmitte infolge sténdiger Einwirkungen

relative Verformung in Langsrichtung am Ende des Uberbaus infolge von
Anfahren und Bremsen

relative Verformung in Langsrichtung am Ende des Uberbaus hervorgerufen
durch Verformungen des Uberbaus

horizontale Verformung,
horizontale Verformungen, hervorgerufen durch in Langsrichtung auftretende
Verformungen der Griindungskorper oder Unterkonstruktion

horizontale Verformungen, hervorgerufen durch in Langsrichtung auftretende
Verformungen des Unterbaus

relative vertikale Verformung am Ende des Uberbaus

horizontale Verformungen, hervorgerufen durch in Langsrichtung auftretende
Verdrehungen der Grindungskérper

Teilsicherheitsbeiwert fur Ermidungslasten

Teilsicherheitsbeiwert fur Ermidungsfestigkeiten
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o,¢',@"  dynamischer Beiwert der statischen Last bei Betriebszligen

P, dynamischer Beiwert der statischen Last bei Betriebsziigen bestimmt durch

" dynamische Berechnungen
K Beiwert, der sich auf die Steifigkeit des Widerlagers zum Briickenpfeiler bezieht
A schadensaquivalenter Beiwert fir Ermidung,

angeregte Wellenlange

Ac kritische Wellenlange der Erregung

Ai Hauptwellenlédnge der Erregung

Ay Angeregte Wellenlange bei maximaler Bemessungsgeschwindigkeit
P Dichte

o Spannung

G,,05,0), Spannungen auf die Oberflache des Uberbaus infolge Verkehrslasten

Ac,, Spannungsschwingbreite im Lastmodell 71 (und wo notwendig SW/0)
Ac Bezugswert fur Ermidungsfestigkeiten
& Abminderungsfaktor zur Bestimmung der durch Anfahren und Bremsen,

hervorgerufenen Langskréfte an Festlagern von einteiligen Uberbauten
4 unterer Grenzwert in Prozent der kritischen Dampfung oder
Dampfungsverhaltnis

C roras gesamte Dampfung (%)

AL zusatzliche Dampfung (%)

2 Einteilung der Einwirkungen

2.1 Aligemeines

(1) Die wesentlichen Einwirkungen aus Verkehr sowie andere fiir Briicken spezifische Einwirkungen sollten
nachstehend nach EN 1990 Abschnitt 4 (4.1.1) klassifiziert werden.

(2) Einwirkungen aus Verkehr auf Stralenbriicken, Fuligangerbriicken und Eisenbahn-briicken bestehen aus
veranderlichen und aus auergewohnlichen Einwirkungen, die durch verschiedene Modelle dargestellt
werden.

(3) Alle Einwirkungen aus Verkehr werden als unabhangige Einwirkungen innerhalb der in den Abschnitten 4
bis 6 festgelegten Grenzen angesehen.

(4) Einwirkungen aus Verkehr bestehen aus mehreren Komponenten.
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2.2 Veranderliche Einwirkungen

(1) Unter normalen Anwendungsbedingungen (z. B. bei Ausschluss jeglicher auflergewdhnlicher Bemes-

sungssituationen) sollten Lasten aus Kraftfahrzeugverkehr und aus FuRgéngerverkehr (falls erforderlich

einschlieRlich dynamischer Erhdhung) als veranderliche Einwirkungen betrachtet werden.

(2) Die verschiedenen reprasentativen Werte sind:

— charakteristische Werte, die entweder auf statistischer Grundlage ermittelt (d. h. aufgrund einer begrenz-
ten Uberschreitungswahrscheinlichkeit fir eine Briicke wahrend ihrer blichen Nutzungszeit) oder die
nominal festgelegt wurden (siehe EN 1990, 4.1.2 (7)),

— haufige Werte,

— quasi standige Werte.

ANMERKUNG 1 In Tabelle 2.1 werden Informationen als Grundlage zur Anpassung der wichtigsten Lastmodelle (aus-
genommen Ermudung) fir Straenbriicken und Fuflgangerbriicken angegeben. Die Schienenbelastungen und die
zugehodrigen j- und w-Faktoren sind unter Verwendung der Methode (a) in Bild C.1der EN 1990 entwickelt worden.
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Tabelle 2.1 — Grundlagen zur Anpassung der wichtigsten Lastmodelle (Ermidung ausgenommen)

Verkehrs- Charakteristische Werte Haufige Werte Quasi standige Werte
lastmodell
StraBenbriicken
Wiederkehrperiode 1000
Jahre (oder Ubersteigende : ,
Zuverlassigkeit von 5% in Wederkghrpenode 1 .
LM1 50 Jahren) fur Verkehr auf oche flr Verkehr auf den Anpassung nach in
(4.3.2) den Hauptstrecken Hauptstrecken Europas EN 1990_a_ngegebenen
e Europas (q- Faktoren gleich 1, Definitionen.
(a-Faktoren gleich 1, siehe 4.3.2)
siehe 4.3.2)
Wiederkehrperiode 1000
Jahre (oder Ubersteigende Wiederkehrperiode 1
Zuverlassigkeit von 5% in Woche fur Verkehr auf den
LM2 50 Jahren) fir Verkehr auf Hauotstrecken E icht maRaebend
(4.3.3) den Hauptstrecken auptsirecken turopas nicht mal>geben
Europas (B-Faktor gleich 1, siehe
(B-Faktor gleich 1, siehe 4.3.3).
4.3.3)
Satz von Nominalwerten
Die im Anhang A
definierten Grundwerte
(th:,'\?:l,i) Zlk?gde\llc-:(')i?e?lvr\;i: dSe);]nthese nicht maRgebend nicht maRgebend
basierend auf verschie-
denen nationalen
Regelungen.
Nominalwerte umfassen
den Einfluss aus
LM4 Menschen- . _
(4.3.5) ansgr_nmlupgen. . nicht mafRgebend nicht mal3gebend
- Definiert mit Verweisen zu
vorhandenen nationalen
Normen.
FuBgéanger-
briicken
Aquivalente statische Last
angepaldt auf Grundlazge
Nominalwerte umfassen von 2 Fngangern fm .
den Einfluss aus (QIynam|sches Verh{a_ltgn ist
Gleichmalig Menschen- nicht vorhanden). Fir in Anpassung nach in
. Wohngegenden
verteilte Last ansammlungen. vorhandene EN 1990 angegebenen
(5.3.2.1) Definiert mit Verweisen zu FuRaanaerbriicken kann Definitionen
vorhandenen nationalen uisgang
Normen. sie als Lagt bgtrachtet
werden, die eine
Wiederkehrperiode von
1 Woche besitzt.
Nominalwert.
Konzentrierte Definiert mit Verweisen zu . .
Last (5.3.2.2) vorhandenen nationalen nicht maRgebend nicht maRgebend
Normen.
Gebrauchslast Nominalwert, wie in 5.6.3 . .
(5.3.2.3) festgelegt oder angegeben nicht mallgebend nicht mafdgebend
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ANMERKUNG 2 Fiir StraRenbriicken darf der Nationale Anhang die Nutzung von nicht haufigen Werten vorsehen, die
bestimmungsgemal angenahert einer durchschnittlichen Wiederkehrperiode von einem Jahr fur Verkehr auf den Haupt-
strecken in Europa entsprechen. Siehe auch EN 1992-2, EN1994-2 und Anhang A2 zu EN 1990.

(3) Fur Ermidungsnachweise sind gesonderte Modelle, zugehdrige Werte und, falls erforderlich, spezielle
Anforderungen in 4.6 fur StralRenbriicken, in 6.9 fir Eisenbahnbriicken und in entsprechenden Anhangen
angegeben.

2.3 AuBergewohnliche Einwirkungen

(1) Kraftfahrzeuge und Ziige kénnen Einwirkungen aus Anprall, durch aufRergewohnliches Auftreten oder
durch aullergewodhnliche Stellung erzeugen. Diese Einwirkungen sollten beim Entwurf, der Bemessung und
der Berechnung des Tragwerks beriicksichtigt werden, wenn keine angemessenen Schutzmalinahmen
vorgesehen sind.

ANMERKUNG Angemessene Schutzmafinahmen dlrfen im Nationalen Anhang oder fiir das Einzelprojekt definiert
werden.

(2) Die in diesem Teil der EN 1991 beschriebenen aullergewdhnlichen Einwirkungen beziehen sich auf die in
der Regel gegebenen Randbedingungen. Sie werden durch verschiedene Lastmodelle dargestellt, die
Bemessungswerte in Form von statisch aquivalenten Lasten definieren.

(3) AuBergewohnliche Einwirkungen, hervorgerufen durch Stralenfahrzeuge, die unter Stralenbriicken,
FulRgangerbricken und Eisenbahnbriicken durchfahren, siehe 4.7.2 und 5.6.2.

(4) Krafte auf Stralen- und Eisenbahnbriicken (z. B. Gber Kanale oder schiffbare Wasserstraflen) infolge des
Anpralls von Booten, Schiffen oder Flugzeugen sind durch diesen Teil der EN 1991 nicht abgedeckt.

ANMERKUNG  Siehe EN 1991-1-7 und Nationaler Anhang. Zusétzliche Anforderungen dirfen fir das Einzelprojekt
festgelegt werden.

(5) AuRergewohnliche Einwirkungen durch Kraftfahrzeuge auf StraRen- und FuRgangerbriicken sind in 4.7.3
bzw. 5.6.3 angegeben.

(6) AuRergewohnliche Einwirkungen infolge von Ziigen oder Einrichtungen fiir den Eisenbahnverkehr sind in
6.7 angegeben. Falls notwendig, sind sie anwendbar fir StralRenbricken, Fuligangerbriicken und Eisenbahn-
brucken.

3 Bemessungssituationen

(1)P Ausgewahlte Bemessungssituationen mussen berlcksichtigt werden und kritische Lastfélle sind zu
ermitteln. FUr jeden kritischen Lastfall missen die Bemessungswerte der zu kombinierenden Einwirkungen
festgelegt werden.

ANMERKUNG  Fur Briicken, bei denen das Fahrzeuggewicht durch Beschilderung begrenzt ist, sollte eine aufler-
gewohnliche Bemessungssituation berilicksichtigt werden, in der ein Einzelfahrzeug unter Nichtbeachtung der Warn-
hinweise die Brlicke Gberquert.

(2) Die bei Verwendung von Lastgruppen (Kombination von Einwirkungsanteilen) gleichzeitig zu berlcksichti-
genden Verkehrslasten werden in den folgenden Abschnitten angegeben. Jede davon sollte, falls erforderlich,
bei der Berechnung und Bemessung berlcksichtigt werden.

(3) P Die Kombinationsregeln hdngen von den zu fiihrenden Nachweisen ab; sie missen mit EN 1990
Ubereinstimmen.

ANMERKUNG Kombinationen der seismischen Einwirkungen fiir Briicken und zugehdrige Regeln, siehe EN 1998-2.
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(4) Besondere Regelungen zur Bericksichtigung des gleichzeitigen Auftretens weiterer Einwirkungen auf
Stralienbriicken, FuBgangerbriicken und Eisenbahnbricken enthalt Anhang A.2 von EN 1990.

(5) Fur Bricken mit kombiniertem StralRen- und Eisenbahnverkehr sollten die Gleichzeitigkeit des Auftretens
der Einwirkungen und die einschlagigen erforderlichen Nachweise festgelegt werden.

ANMERKUNG Die diesbeziglichen Regeln dirfen im Nationalen Anhang oder fiir das Einzelprojekt festgelegt werden.

4 StraBenverkehr und andere fiir StraBenbriicken besondere Einwirkungen

4.1 Anwendungsgebiet

(1) Die in diesem Abschnitt definierten Lastmodelle sollten fir Entwurf, Berechnung und Bemessung von
StralRenbriicken benutzt werden, deren Belastungslange kleiner als 200 m ist.

ANMERKUNG 1 200 m entspricht der maximalen Lange, die bei der Anpassung des Lastmodells 1 (siehe 4.3.2) berlck-
sichtigt wurde. Im allgemeinen liegt die Benutzung des Lastmodells 1 fiir Briicken mit Belastungslangen gréRer als 200 m
auf der sicheren Seite.

ANMERKUNG 2 Lastmodelle fir Briicken, die groRer als 200 m sind, dirfen im Nationalen Anhang oder fir das Einzel-
projekt definiert werden.

(2) Mit den Modellen und zugehdrigen Regelungen ist beabsichtigt, alle normalerweise absehbaren
Verkehrssituationen (d. h. Verkehr in jeder Richtung auf jedem Fahrstreifen infolge Stralenverkehr) bei
Entwurf, Berechnung und Bemessung zu berlcksichtigen (siehe jedoch (3) und die Anmerkungen in 4.2.1).

ANMERKUNG 1 Besondere Modelle dirfen fir Briicken, die gewichtsbeschrankend beschildert sind (z. B. fir o6rtliche
StralRen, Wirtschaftswege und -stral’en sowie Privatstraf3en), im Nationalen Anhang oder fir das Einzelprojekt definiert
werden.

ANMERKUNG 2 Lastmodelle fiir an Briicken angrenzende Widerlager und Wande sind getrennt zu definieren (siehe 4.9).
Sie werden aus den Verkehrslastmodellen hergeleitet, ohne Korrektur der dynamischen Einflisse. Bei Briicken mit
Rahmenkonstruktionen kénnen die aus der Hinterfiillung resultierenden Lasten die Einwirkungen auf das Briickentragwerk
erhdhen.

(3) Die Einwirkungen von Lasten aus Stralenbauarbeiten (z. B. infolge von Schurfraupen, Lastwagen zum
Transport von Boden usw.) oder von Lasten fir Prifung und Uberwachung sowie flir Versuche sind in den
Lastmodellen nicht bertcksichtigt. Falls erforderlich, sollten sie gesondert festgelegt werden.

4.2 Darstellung der Einwirkungen

4.21 Modelle zur Darstellung von StraBenverkehrslasten

(1) Einwirkungen aus Strallenverkehr, bestehend aus Personenkraftwagen, Lastkraftwagen und Sonderfahr-
zeugen (z. B. fur industrielle Transporte), erzeugen vertikale und horizontale, statische und dynamische
Lasten.

ANMERKUNG 1 Die in diesem Abschnitt festgelegten Lastmodelle beschreiben keine tatsachlichen Lasten. Sie wurden
so gewahlt und angepaldt, dass sie den Einwirkungen des tatsachlichen im Jahr 2000 vorhandenen Verkehrs (einschlief3-
lich dynamischer Erh6hung, wo angezeigt) entsprechen.

ANMERKUNG 2 Der Nationale Anhang darf erganzende Lastmodelle mit zugehérigen Kombinationsregeln definieren,
wenn ein Verkehr zu bertcksichtigen ist, der auRerhalb der in diesem Abschnitt festgelegten Geltungsbereiche liegt.

ANMERKUNG 3 Obwohl die in den Modellen enthaltenen dynamischen Erhéhungen (Ermiidung nicht eingeschlossen)
bereits fiir eine mittlere Unebenheit des Fahrbahnbelags (siehe Anhang B) und fiir eine normale Fahrzeugfederung
ermittelt wurden, hadngen sie zusatzlich von verschiedenen Parametern und von Einflissen aus den zu betrachtenden
Einwirkungen ab. Daher kénnen sie nicht durch einen einheitlichen Faktor ausgedriickt werden. Im ungunstigsten Fall
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kann der Faktor 1,7 betragen. Trotzdem kdnnen sich bei gréRerer Fahrbahnunebenheit oder bei Gefahr von Resonanz
noch ungunstigere Erhdhungsfaktoren ergeben. Solche Falle kénnen jedoch durch eine hinreichende Qualitat des
Fahrbahnbelags und durch EntwurfsmaRnahmen vermieden werden. Eine Anpassung des vorgesehenen dynamischen
Erhéhungsfaktors sollte daher nur in Ausnahmefallen, fiir besondere Nachweise (siehe 4.6.1 (6)) oder flr ein bestimmtes
Projekt vorgesehen werden.

(2) Wenn bei Entwurf, Berechnung und Bemessung von Bricken Militarlasten oder Fahrzeuge, die nicht mit
nationalen Regelungen bezlglich der Begrenzung des Gewichts Ubereinstimmen, berlcksichtigt werden
sollen, mussen die zugehdrigen Lastmodelle definiert werden. Dies gilt auch fur Fahrzeuge, die aufgrund ihrer
Abmessungen keine besondere Zulassung bendtigen.

ANMERKUNG Der Nationale Anhang darf diese Modelle definieren. Angaben zu genormten Modellen fir Spezial-
fahrzeuge und ihre Anwendung sind im Anhang A angegeben. Siehe 4.3.4.

4.2.2 Lastklassen

(1) Die derzeitigen Lasten auf StraRenbriicken ergeben sich aus verschiedenen Fahrzeugarten und aus
Fulgangerverkehr.

(2) Der Fahrzeugverkehr kann, abhangig von seiner Zusammensetzung (z. B. LKW-Anteil), seiner Dichte
(z. B. mittlere Anzahl von Fahrzeugen je Jahr), den Verkehrsbedingungen (z. B. Stauhaufigkeit), der Wahr-
scheinlichkeit des Auftretens von maximalen Fahrzeuggewichten und der zugehérigen Achslasten sowie ggf.
vom Einfluss gewichtsbeschrankender Verkehrszeichen, von Briicke zu Briicke unterschiedlich sein.

Diese Unterschiede sollten durch Lastmodelle bericksichtigt werden, die zur oértlichen Lage der Bricke
passen (z. B. Wahl der Anpassungsfaktoren o und B, definiert in 4.3.2 fir das Lastmodell 1 und in 4.3.3 flr
das Lastmodell 2).

4.2.3 Unterteilung der Fahrhahn in rechnerische Fahrstreifen

(1) Die Fahrbahnbreite w sollte zwischen den Schrammborden oder den inneren Grenzen der Rickhalte-
systeme fur Fahrzeuge gemessen werden und sollte weder den Abstand zwischen fest eingebauten
Ruckhaltesystemen fir Fahrzeuge oder Schrammborde des Mittelstreifens noch die Breite dieser Fahrzeug-
rickhaltesysteme enthalten.

ANMERKUNG Der Nationale Anhang darf den Kleinstwert fiir die Hohe von Schrammborden festlegen, der zu berlick-
sichtigen ist. Der empfohlene Wert betragt 100 mm.

(2) Die Breite w4 der rechnerischen Fahrstreifen auf einer Fahrbahn und die grof3te ganzzahlige Anzahl n,
dieser Streifen auf dieser Fahrbahn sind in Tabelle 4.1 definiert.
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Tabelle 4.1 — Anzahl und Breite der rechnerischen Fahrstreifen

Fahrbahnbreite w Anzahl der Breite eines Breite der
rechnerischen rechnerischen verbleibenden
Fahrstreifen Fahrstreifens w, Restflache
w<54m n,=1 3m w-3m
w
54m<w <6m n,=2 — 0
2
w
6m<w n,zlnt(gj 3m w-3x n,
ANMERKUNG Zum Beispiel ergibt sich fir eine Fahrbahn von 11 m die Anzahl der
w
rechnerischen Fahrstreifen zu n, = Int(gj = 3. Die Breite der vorhandenen Restflache
betragt: 11 - 3x3 = 2m.

(3) Fur unterschiedliche Fahrbahnbreiten ergibt sich die Anzahl der rechnerischen Fahrstreifen durch die in
Tabelle 4.1 festgelegten Regeln.

ANMERKUNG  Die Anzahl der rechnerischen Fahrbahnbreiten betragt hiernach:
— 1beiw<54m

— 2bei54<w<9m

— 3beid9m<w<12m, usw.

(4) Wird die Fahrbahn eines Briickenliberbaus durch Anordnung eines Mittelstreifens in zwei Richtungs-
fahrbahnen unterteilt, so gilt:

a) jeder Teil ist, einschlief3lich Standstreifen oder Bankette, getrennt in rechnerische Fahrstreifen zu unter-
teilen, wenn die Teile durch fest angebrachte Riickhaltesysteme an Stralen voneinander getrennt sind,

b) die gesamte Fahrbahnbreite einschliellich des Mittelstreifens ist in rechnerische Fahrstreifen zu unter-
teilen, wenn die Teilfahrbahnen durch abnehmbare Rickhaltesysteme an Stra3en getrennt sind.

ANMERKUNG  Die in 4.2.3 (4) angegebenen Regeln durfen fir ein Einzelprojekt in Abhéngigkeit von zukinftigen
Anderungen der Fahrspurverlaufe (z. B. fiir Reparaturarbeiten) auf dem Uberbau angepal3t werden.

4.2.4 Lage und Numerierung der rechnerischen Fahrtreifen fiir Entwurf, Berechnung und Bemessung
Die Lage und Numerierung der rechnerischen Fahrstreifen soll nach folgenden Regeln festgelegt werden:

(1) Die Lage der rechnerischen Fahrstreifen hangt nicht notwendigerweise von ihrer Numerierung ab.

(2) Die Anzahl der zu berlicksichtigenden belasteten Fahrstreifen, ihre Lage auf der Fahrbahn und ihre
Numerierung ist fir jeden Einzelnachweis (z. B. Nachweis der Tragfahigkeit eines Querschnitts bei

Momentenbeanspruchung) so zu wahlen, dass sich die unglinstigsten Beanspruchungen aus den
Lastmodellen ergeben.
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(3) Zur Ermittlung reprasentativer Werte und Modelle bei Ermidung kann die Lage und Numerierung der
Streifen entsprechend den normalerweise zu erwartenden Verkehrsbedingungen festgelegt werden.

(4) Der am ungunstigsten wirkende Streifen tragt die Nummer 1, der als zweitungiinstigst wirkende Streifen
tragt die Nummer 2 usw (siehe Bild 4.1).

S
Ol ® @®

Legende

Breite der Fahrbahn

Breite des rechnerischen Fahrstreifens
rechnerischer Fahrstreifen Nr 1
rechnerischer Fahrstreifen Nr 2

rechnerischer Fahrstreifen Nr 3
verbleibende Restflache

Bild 2 — Beispiel zur Numerierung der Fahrstreifen

(5) Besteht die Fahrbahn aus zwei getrennten Richtungsfahrbahnen auf einem Uberbau, so sollte fir die
gesamte Fahrbahn nur eine Numerierung vorgenommen werden.

ANMERKUNG  Folglich gibt es in diesem Fall nur einen Streifen mit der Nummer 1, der aber alternativ auf jeder der
beiden Richtungsfahrbahnen liegen kann.

(6) Wenn die Fahrbahn aus zwei getrennten Teilen auf zwei unabhéngigen Uberbauten besteht, ist jeder Teil
als eine Fahrbahn zu betrachten. Fiir jeden Uberbau sollte dann eine eigenstandige Numerierung vorgesehen
werden. Liegen die beiden Uberbauten auf gemeinsamen Pfeilern und/oder Widerlagern auf, wird fir die
Berechnung und Bemessung der Unterbauten nur eine Numerierung fir beide Uberbauten zusammen
vorgenommen.

4.2.5 Anordnung der Lastmodelle in den einzelnen rechnerischen Fahrstreifen
(1) Fir jeden Einzelnachweis sollte das Lastmodell in jedem rechnerischen Fahrstreifen in ungiinstigster
Stellung (Lange der Belastung und Stellung in Langsrichtung) angeordnet werden, soweit dies mit den weiter
unten angegebenen Anwendungsbedingungen fiir das jeweilige Modell vertraglich ist.

(2) Auf der Restflache sollte das entsprechende Lastmodell auf ungiinstigster Lange und Breite angeordnet
werden, soweit dies vertraglich mit den in 4.3 angegebenen Bedingungen ist.

(3) Falls erforderlich, sollten die verschiedenen Lastmodelle miteinander (siehe 4.5) und mit den Lastmodellen
fur FuBgangerverkehr oder Radfahrerverkehr kombiniert werden.
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4.3 Vertikallasten — charakteristische Werte

4.3.1 Allgemeines und zugehorige Bemessungssituationen

(1) Charakteristische Lasten dienen der Beschreibung der Einwirkungen aus dem StralRenverkehr, die zum

Nachweis im Grenzzustand der Tragfahigkeit und bei gewissen Nachweisen im Gebrauchszustand bendtigt

werden (siehe EN 1990 bis 1999).

(2) Die Modelle fir Vertikallasten geben die folgenden Einwirkungen aus dem Verkehr wieder:

a) Lastmodell 1 (LM1): Einzellasten und gleichmaRig verteilte Lasten, die die meisten der Einwirkungen aus
LKW- und PKW-Verkehr abdecken. Dieses Modell kann sowohl flir globale als auch fiir lokale Nachweise
angewendet werden.

b) Lastmodell 2 (LM2): Eine Einzelachse mit typischen Reifenaufstandsflachen, die die dynamischen
Einwirkungen Ublichen Verkehrs bei Bauteilen mit sehr kurzen Stitzweiten bericksichtigt.

ANMERKUNG 1 LM2 kann bei Belastungslangen zwischen 3 m und 7 m bestimmend sein.

ANMERKUNG 2 Die Benutzung von LM2 darf im Nationalen Anhang genauer definiert werden.

c) Lastmodell 3 (LM3): Gruppe von Achslastkonfigurationen idealisierter Sonderfahrzeuge (z.B. fur
Industrietransporte) flir ausgewiesene Schwerlaststrecken. Das Modell ist fiir globale und lokale Nach-
weise gedacht.

d) Lastmodell 4 (LM4): Menschenansammlungen. Das Lastmodell ist nur flr globale Nachweise gedacht.

ANMERKUNG Die Belastung resultierend aus Menschenansammlungen kann insbesonders mafigebend werden fir
Briicken in und in der Nahe von Stadten, wenn deren Auswirkungen nicht schon augenscheinlich durch das Lastmodell 1
abgedeckt sind.

(3) Die Lastmodelle 1,2 und 3 sollten, falls notwendig, flr jede Bemessungssituation bertcksichtigt werden
(z. B. voruibergehende Bemessungssituationen wahrend Reparaturarbeiten).

(4) Das Lastmodell 4 gilt fir gewisse voribergehende Bemessungssituationen.

4.3.2 Lastmodell 1

(1) Das Lastmodell 1 besteht aus zwei Teilen:

a) Doppelachse (Tandem-System TS): Jede Achslast betragt
aq Oy (4.1)
wobei a, ein Anpassungsfaktor ist.

— In jedem rechnerischen Fahrstreifen sollte nur eine Doppelachse aufgestellt werden.
— Es sollten nur vollstandige Doppelachsen angeordnet werden.

— Fiir die globalen Nachweise sollte jede Doppelachse in der Mitte der rechnerischen Fahrstreifen
angenommen werden (fir lokale Nachweise siehe (5) und Bild 4.2 b).

— Jede Achse der Doppelachse sollte durch zwei identische Rader berticksichtigt werden, so dass jede
Radlast 0,5 aq Qi betragt.
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— Die Aufstandsflache jedes Rads sollte als ein Quadrat mit einer Seitenlange von 0,40 m angenommen
werden (siehe Bild 4.2 b).

b) Die gleichmaRig verteilte Belastung (UDL-System) betragt je m? des rechnerischen Fahrstreifens:
Olq qx (42)
wobei a, ein Anpassungsfaktor ist.

Diese Lasten sollten sowohl in Langs- als auch in Querrichtung nur auf den belastenden Teilen der Einfluss-
flache aufgebracht werden.

ANMERKUNG  Mit dem LM 1 soll der flieRende und zéhflieRende Verkehr oder Stausituationen mit einer hohen Anzahl
an LKW abgedeckt werden. Im allgemeinen werden bei Verwendung der Grundwerte die Einflisse aus den in Anhang A
definierten Sonderfahrzeugen bis zu 600kN abgedeckt.

(2) Das Lastmodell 1 sollte auf jedem rechnerischen Fahrstreifen und auf der Restflache angeordnet
werden. Auf dem rechnerischen Fahrstreifen / betragen die Belastungen a; Oy und «; g;, (siehe

Tabelle 4.2). Auf der Restflache betragt die Belastung a, g, -

(3) Die Werte der Anpassungsfaktoren a;, a4 und «, sollten in Abhangigkeit des zu erwartenden

qr
Verkehrs und den mdglicherweise vorhandenen unterschiedlichen Straflenklassen gewahlt werden. In
der Abwesenheit von Festlegungen sollten diese Faktoren zu 1 angenommen werden.

ANMERKUNG 1 Die Werte der Anpassungsfaktoren aq;, o

allen Fallen wird fiir Briicken, die keine durch Beschilderung angezeigte Beschrankung des Fahrzeuggewichts aufweisen,
die folgenden Mindestwerte empfohlen:

und Ay werden im Nationalen Anhang angegeben. In

ag 20,8 und (4.3)

fur:i>2, a, >1. Diese Beschrankungen sind nicht anwendbar auf «, (4.4)

qi

ANMERKUNG 2 Die im Nationalen Anhang angegebenen Werte fiir o-Faktoren durfen auf Verkehrsklassen abgestimmt
sein. Wenn sie zu 1 angenommen werden, entsprechen sie einem Verkehr, der einem schweren internationalen Guter-
verkehr entspricht, wobei ein grofRer Anteil des Gesamtverkehrs aus schweren Fahrzeugen besteht. Fir alltdgliche
Verkehrszusammensetzungen (Autobahnen und Schnellstralen) wird eine leichte Reduzierung der «-Faktoren fir die
Doppelachsen und die gleichmaRig verteilte Belastung des Fahrstreifens 1 empfohlen (10 bis 20%).

(4) Die charakteristischen Werte von Q, und ¢;, einschlieRlich ihrer dynamischen
VergroéRerungsfaktoren sollten der Tabelle 4.2 entnommen werden.
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Tabelle 4.2 — Lastmodell 1: charakteristische Werte

Stellung Doppelachsen TS GleichmiaRig verteilte Last
Achslast 0, (kN) g;. (odergq,, ) (kN/m?)

Fahrstreifen 1 300 9
Fahrstreifen 2 200 2,5
Fahrstreifen 3 100 2,5

Andere Fahrstreifen 0 2,5
Verbleibende 5
Restflache q,, 0 o

Die Einzelheiten des Lastmodells sind in Bild 4.2 a dargestellt.

ag; @ik og; ik Agi 9ik

Legende

1 Fahrstreifen Nr1: Q4 =300kN ; g« =9 kN/m?
2 Fahrstreifen Nr 2 : Qu = 200 kN ; g = 2,5 kN/m?
3 Fahrstreifen Nr 3 : Q3 = 100 kN ; g3 = 2,5 kN/m?
4 (*)Fir w, =3m

Bild 4.2 a — Anwendung des Lastmodells 1

ANMERKUNG  Die Anwendung von 4.2.4 (2) und 4.3.2 (1) bis (4) besteht fur dieses Modell in der Praxis darin, die Lage
der numerierten Fahrstreifen und der Doppelachsen (in den meisten Fallen in Querrichtung gekoppelt) festzulegen. Lange
und Breite der gleichmaRig verteilten Belastung sind entsprechend den belasteten Teilen der Einflussflache festzulegen.

(5) Sind bei angrenzenden Fahrstreifen zwei Doppelachsen zu berticksichtigen, dirfen diese enger ange-
ordnet werden, wobei der Abstand der Radachsen nicht kleiner als 0,50 m sein sollte (siehe Bild 4.2b).
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Bild 4.2 b — Anwendung der Doppelachse fiir lokale Nachweise

(6) Wenn globale und lokale Einwirkungen getrennt untersucht werden kénnen, dirfen die globalen Einflisse
mit den folgenden vereinfachten alternativen Regelungen berechnet werden:

ANMERKUNG 1 Der Nationale Anhang darf Bedingungen fur die Anwendung dieser alternativen Regeln definieren.

a) durch Ersatz der zweiten und dritten Doppelachse durch eine zweite Doppelachse mit einer Achslast von:

(200 @, + 100 ;) kN, oder (4.5)

b) bei Stitzweiten grofker als 10m durch Ersatz der Doppelachse jedes Fahrstreifens durch eine einzelne
Achslast vom Gesamtgewicht der Doppelachse.

ANMERKUNG 2 In diesem Fall betragt das Gewicht der Einzelachse:

600 a, kN fur Fahrstreifen 1
— 400 ag; kN fur Fahrstreifen 2

— 200 a3 kN fir Fahrstreifen 3

4.3.3 Lastmodell 2

(1) Dieses Modell besteht aus einer Einzelachse Bq Q. mit Qi = 400 kN, einschlie3lich dynamischem
VergroRerungsfaktor, die Uberall auf der Fahrbahn angeordnet werden sollte. Jedoch sollte ggf. nur ein Rad
von 200 Bq (kN) beriicksichtigt werden.

(2) Der Wert von q sollte entsprechend dem Wert «,; angenommen werden.
ANMERKUNG Der Nationale Anhang darf diese Regelung anpassen.
(3) In der Nahe von Fahrbahniibergangen sollte ein zusatzlicher dynamischer VergroRerungsfaktor angesetzt

werde, dessen Wert in Tabelle 4.6.1(6) definiert ist.
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(4) Die Aufstandsflache jedes Rads entspricht einem Rechteck mit Seitenlangen von 0,35 m und 0,60 m
(siehe Bild4.3).

—0,35{=—
Legende

X Bruckenlangsachse
1 Schrammbord

Bild 4.3 — Lastmodell 2

ANMERKUNG 1 Die Radaufstandsflache der Lastmodelle 1 und 2 sind unterschiedlich, da sie sich auf unterschiedliche
Reifenmodelle, Anordnungen und Druckverteilungen beziehen. Die Radaufstandsfliche des Lastmodells 2 entspricht
einem Zwillingsreifen und ist normalerweise bei orthotropen Fahrbahndecken maflgebend.

ANMERKUNG 2 Zur Vereinfachung darf der Nationale Anhang die gleiche quadratische Radaufstandsflache fir das
Lastmodell 1 und 2 angeben.

4.3.4 Lastmodell 3 (Sonderfahrzeuge)
(1) Falls notwendig, sollten Lastmodelle fir Sonderfahrzeuge definiert und berticksichtigt werden.

ANMERKUNG  Der Nationale Anhang darf das Lastmodell 3 und die Anwendungsbedingungen definieren. Der Anhang A
enthalt Hinweise fiir Standardmodelle und ihren Anwendungsbedingungen.

4.3.5 Lastmodell 4 (Menschenansammlungen)

(1) Falls notwendig, sollte die Belastung aus Menschenansammlungen durch eine gleichmaRig verteilte Last
(die einen dynamischen VergroRerungsfaktor enthalt) von 5 kN/m? berucksichtigt werden.

ANMERKUNG  Die Anwendung von LM 4 darf flr ein Einzelprojekt festgelegt werden.
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(2) Das Lastmodell 4 sollte sowohl in der Lange als auch in der Breite an den maligebenden Stellen des
Uberbaus angeordnet werden. Falls notwendig sollte der Mittelstreifen enthalten sein. Diese Lastanordnung
ist fir globale Nachweise gedacht und sollte ausschlief3lich fir voribergehende Belastungssituationen ange-
wendet werden.

4.3.6 Verteilung von Einzellasten

(1) Die verschiedenen, fir lokale Nachweise zu bericksichtigenden Einzellasten der Modelle 1 und 2 werden
als gleichmaRig Uber die Aufstandsflache verteilt angenommen.

(2) Die Lastverteilung durch Belag und Betonplatte wird unter einem Winkel von 45° bis zur Mittellinie der
Platte angenommen (siehe Bild 4.4).

ANMERKUNG  Bezuglich der Lastverteilung durch Hinterfullungen oder Erde sieche Anmerkung in 4.9.1.

Legende

1 Reifenaufstandsflache
2 Belag

3 Betonplatte

4  Mitte der Betonplatte

Bild 4.4 — Lastverteilung von Einzellasten durch Belag und Betonplatte

(3) Die Lastverteilung durch den Belag und die orthotrope Fahrbahnplatte wird unter einem Winkel von 45° bis
zur Mittellinie des Fahrbahndeckbleches angenommen (siehe Bild 4.5).

ANMERKUNG Die Lastverteilung in Querrichtung entlang der Streifen der orthotropen Fahrbahnplatte ist hierbei nicht
berlcksichtigt.

Bild 4.5 — Lastverteilung von Einzellasten durch Belag und orthotroper Fahrbahnplatten
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4.4 Horizontale Belastungen — charakteristische Werte

4.41 Lasten aus Bremsen und Anfahren
(1) P Die Bremslast Q ist in Langsrichtung in Hohe der Oberkante des fertigen Belags wirkend anzunehmen.

(2) Der fir die gesamte Briickenbreite auf 900 kN begrenzte charakteristische Wert Qy soll anteilig zu den
maximalen vertikalen Lasten des in Fahrstreifen 1 vorgesehenen Lastmodells wie folgt festgelegt werden:

O =0,6¢,,(20,,) +0,1 0, gy WL

(4.6)
180y, (kN) < 0, <900 (kN)

Dabei ist
L die Lange des Uberbaus oder die zu berlicksichtigenden Teile der Uberbaulange.

ANMERKUNG 1 Zum Beispiel ergibt sich Qi = 360 + 2,7 L (< 900 kN) fur einen 3 m breiten Fahrstreifen und bei einer
Belastungslange von L > 1,2 m, wenn die a-Faktoren zu 1 angenommen werden.

ANMERKUNG 2  Die obere Grenze (900 kN) darf im Nationalen Anhang angepalt werden. Der Wert 900 kN wird
normalerweise verwendet, um die maximalen Bremskrafte von Militarfahrzeugen entsprechend STANAG®) abzudecken.

(3) Es sollten die in Verbindung mit dem Lastmodell 3 anzusetzenden Horizontalkrafte festgelegt werden.

ANMERKUNG 3 Der Nationale Anhang darf die in Verbindung mit dem Lastmodell 3 anzusetzenden Horizontalkrafte
definieren.

(4) Diese Kraft sollte entlang der Mittellinie jedes rechnerischen Fahrstreifens angenommen werden. Falls
jedoch die Auswirkungen der Exzentrizitat unbedeutend sind, darf die Last als in der Mittellinie der Fahrbahn
wirkend angenommen werden. Sie darf als gleichmaRig verteilt Uber die Belastungslange angenommen
werden.

(5) Lasten, die aus Anfahren resultieren, sollten in der selben GréRRe wie die Bremskrafte angesetzt werden,
jedoch in entgegengesetzter Richtung wirkend.

ANMERKUNG  Praktisch bedeutet dies, dass Q1k sowohl positiv als auch negativ sein kann.

(6) Horizontalkrafte, die an Fahrbahniibergangen oder an Bauteilen, welche nur durch eine Achse bean-
sprucht werden kénnen, angreifen, sollten berlicksichtigt werden.

ANMERKUNG  Fir diese Krafte darf der Nationale Anhang Werte festlegen. Der empfohlene Wert ist:
Oy = 0,604,0, (4.6a)

4.4.2 Fliehkraft und andere Querlasten

(1) Die Fliehkraft Qy ist als in Hohe des fertigen Fahrbahnbelags in Querrichtung radial zur Fahrbahnachse
wirkende Last anzunehmen.

(2) Der charakteristische Wert von Qy, der die dynamischen Einflisse schon beinhaltet, ist in Tabelle 4.3
angegeben.

6) STANAG: Military STANdardization AGreements (STANAG 2021)
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Tabelle 4.3 — Charakteristischer Wert der Fliehkrafte

0, =020, (kN) wenn r< 200 m
0, =400, /r (kN) wenn 200 < r <1500 m
0,=0 wenn r> 1500 m
Dabei ist
r der horizontale Radius der Fahrbahnmittellinie, in Meter;

0, die Gesamtlast aus den vertikalen Einzellasten der Doppelachsen des Lastmodells 1, z. B

D 4;(20,) (siehe Tabelle 4.2).

(3) Die Einzellast Qy sollte an jeder Querschnittsstelle des Uberbaus angesetzt werden.

(4) Falls notwendig, sollten Seitenkrafte beriicksichtigt werden, die durch schrages Bremsen oder Schleudern
hervorgerufen werden. Eine Seitenkraft von 25 % der langsgerichteten Einwirkung aus Bremsen oder
Anfahren sollte gleichzeitig in Hohe des fertigen Fahrbahnbelags bertcksichtigt werden.

ANMERKUNG Der Nationale Anhang darf die kleinste Seitenkraft definieren. In den meisten Fallen werden die aus
Wind und Anprall auf Schrammborde resultierenden Krafte eine ausreichend grol3e Seitenkraft liefern.

4.5 Gruppen von Verkehrslasten auf StraBenbriicken

4.5.1 Charakteristische Werte der mehrkomponentigen Einwirkungen

(1) Die Gleichzeitigkeit des Ansatzes der Lastmodelle nach 4.3.2 (Lastmodell 1), 4.3.3 (Lastmodell 2), 4.3.4
(Lastmodell 3), 4.3.5 (Lastmodell 4), 4.4 (Horizontallasten) und der in Abschnitt 5 fur FuRRgangerbriicken
festgelegten Lasten sollten entsprechend den in Tabelle 4.4a angegebenen Gruppen berticksichtigt werden.
Jede dieser sich gegenseitig ausschlielienden Gruppen sollte in gleicher Weise wie bei der Festlegung von
charakteristischen Einwirkungen bei Kombinationen mit anderen als Verkehrslasten behandelt werden.
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Fahrbahn FuBweg oder
Radweg
Belastungsart Vertikallasten Horizontallasten Nur vertikale Lasten
Verweise 4.3.2 4.3.3 434 4.3.5 4.41 442 5.3.2(1)
LM1 LM3 LM4 Krafte aus Fliehkrafte . . .
Lastmodell (TS und UDL (Einzle_ll\z;lfhsen) (Sonderfahr- (Menschenan- Anfahren und und gle|chme|1_f3;|§tverte|lte
System) zeuge) sammlungen) Bremsen Seitenkréfte
gria t(izgc?l‘::tt\?\;lesr-t a a Kombinationswert?
Ha charakteris-
9 tischer Wert
- b charakteris- charakteris-
Last- gr2 haufiger Wert tischer Wert tischer Wert
gruppen 3 Charakteristischer
9 Werte
" charakteris- Charakteristischer
9 tischer Wert Wertd
5 siehe charakteris-
9 Anhang A tischer Wert
vorherrschender Einwirkungsanteil (gekennzeichnet als zur Gruppe gehdriger Bestandteil)
@  Darfim Nationalen Anhang festgelegt werden.
b Darf im Nationalen Anhang festgelegt werden. Der empfohlene Wert betragt 3 kN/m?2.
C  Siehe 5.3.2.1(2). Es sollte nur ein FuRweg belastet werden, falls dies unglinstiger ist als der Ansatz von zwei belasteten Fulwegen.
d  Diese Gruppe bleibt unbericksichtigt, wenn gr4 angesetzt wird.
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4.5.2 Andere reprasentative Werte von mehrkomponentigen Einwirkungen

(1) Die haufige Einwirkung besteht entweder nur aus dem haufigen Wert des Lastmodells 1 oder nur aus dem
haufigen Wert des Lastmodells 2 bzw. aus dem haufigen Wert der Lasten auf Geh- oder Radwegen (unglinsti-
gere ist malRgebend), jeweils ohne weitere Begleiteinwirkungen, wie in Tabelle 4.4b definiert.

ANMERKUNG 1 Diese reprasentativen Werte sind flr die einzelnen Anteile der Verkehrseinwirkungen im Anhang A2 der
EN 1990 definiert.

ANMERKUNG 2 Fur quasi-standige Lasten (im allgemeinen gleich null), siehe Anhang A2 zur EN 1990.

ANMERKUNG 3 Wo der Nationale Anhang sich auf nicht haufige Werte von veranderlichen Einwirkungen bezieht, darf
die gleiche wie in 4.5.1 angegebene Regel angewendet werden, indem alle in Tabelle 4.4a angegebenen charakteris-
tischen Werte durch nicht haufige Werte, die im Anhang A2 der EN 1990 definiert sind, ersetzt werden. Die anderen
genannten Werte der Tabelle sollten nicht modifiziert werden. Fir Stralenbricken ist die nicht-haufige Gruppe gr2
praktisch nicht ma3gebend.

Tabelle 4.4 b — Anwendung von Gruppen fiir Verkehrslasten
(haufige Werte von mehrkomponentigen Einwirkungen)

Fahrbahn FuRwege und Radwege
Belastungsart Vertikallasten
Verweise 4.3.2 4.3.3 53.2(1)
Lastmodell LM1 (S-I;/Sst:rr]nd) UbL LM2 (Einzelachse) GIeiChmal._giSq[ verteilte
gria haufiger Wert
grll_J?)S[;[én grib haufiger Wert
gr3 haufiger Werta
@  Es sollte nur ein FuRweg belastet werden, falls dies ungiinstiger ist als der Ansatz von zwei belasteten FuBwegen

4.5.3 Lastgruppen bei voriibergehenden Bemessungssituationen
(1) Die Regelungen von 4.5.1 und 4.5.2 sind mit den nachstehenden Modifikationen anwendbar.

(2) Bei Nachweisen flr voriibergehende Bemessungssituationen sollten die in Verbindung mit der Doppel-
achse stehenden charakteristischen Werte zu 0,80, angenommen werden. Alle anderen charakteris-

tischen, haufigen und quasi stdndigen Werte sowie die Horizontalbelastungen verbleiben unverandert mit den
fur die stadndige Bemessungssituation festgelegten Werten (d. h. sie werden nicht proportional zum Gewicht
der Doppelachse abgemindert).

ANMERKUNG Bei voribergehenden Bemessungssituationen infolge von Straflen- oder Briickenunterhaltung ist der
Verkehr normalerweise ohne wesentliche Abminderung auf kleinere Bereiche konzentriert, und lang dauernde Verkehrs-
staus sind haufig. Jedoch kdnnen fiir den Fall, dass die schwersten Lastkraftwagen durch entsprechende Beschilderungen
ferngehalten werden, grofRere Abminderungen vorgenommen werden.
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4.6 Lastmodelle fiir Ermiidungsberechnungen

4.6.1 Allgemeines

(1) Der Uber die Bricke flieBende Verkehr fihrt zu einem Spannungsspektrum, das Ermidung herbeifiihren
kann. Das Spannungsspektrum hangt von den Abmessungen der Fahrzeuge, den Achslasten, dem Fahrzeug-
abstand, der Verkehrszusammensetzung und deren dynamischen Wirkungen ab.

(2) Nachfolgend sind flinf Ermidungslastmodelle mit vertikalen Lasten formuliert. Normalerweise ist es nicht
erforderlich, Horizontallasten zu bericksichtigen.

ANMERKUNG 1 Die Horizontalkrafte dirfen bei einem Einzelprojekt gleichzeitig mit den Vertikalkraften angesetzt
werden, z. B. sind gelegentlich die Fliehkrafte in Verbindung mit den Vertikallasten zu berlcksichtigen.

ANMERKUNG 2 Die Anwendung der verschiedenen Ermudungslastmodelle ist in den entsprechenden EN 1992 bis
EN 1999 geregelt.

a) Die Ermidungslastmodelle 1, 2 und 3 dienen dazu, die maximalen und minimalen Spannungen infolge
der moglichen Anordnung jedes dieser Modelle auf der Briicke zu bestimmen. In vielen Fallen wird nur
die algebraische Differenz zwischen diesen Spannungen in den bemessungs-relevanten Eurocodes
verwendet.

b) Die Ermidungslastmodelle 4 und 5 dienen zur Ermittlung der Bandbreite des Spannungsspektrums aus
der Uberfahrt von Lastkraftwagen.

c) Die Ermidungslastmodelle 1 und 2 dienen zum Nachweis, ob eine unbegrenzte Ermiidungslebensdauer
angenommen werden kann, wenn ein Ermidungsgrenzwert fur eine konstante Spannungsamplitude
gegeben ist. Daher sind diese Modelle fiir Stahlkonstruktionen geeignet. Sie kdnnen fiir andere
Baumaterialien ungeeignet sein. Das Ermudungslastmodell 1 ist grundsatzlich konservativ und deckt
mehrstreifige Einwirkungen ab. Das Ermidungslastmodell 2 ist genauer als das Ermidungslastmodell 1,
wenn das gleichzeitige Auftreten von mehreren Schwerlastfahrzeugen auf der Briicke bei Ermudungs-
nachweisen auller Acht gelassen werden kann. Falls dies nicht der Fall ist, sollte es nur angewendet
werden, wenn es durch weitere Angaben erganzt wird. Siehe Nationaler Anhang.

d) Die Ermidungslastmodelle 3, 4 und 5 dienen zur Berechnung der Ermidungslebensdauer unter
Verwendung der in den Eurocodes fir Bemessung niedergelegten Kurven der Ermidungsfestigkeit. Sie
sollten nicht zum Nachweis, ob eine unbegrenzte Ermidungslebensdauer angenommen werden kann,
verwendet werden. Aus diesem Grunde sind sie zahlenmaRig nicht mit den Ermidungslastmodellen 1
und 2 vergleichbar. Das Ermudungslastmodell 3 kann auch fir den direkten Nachweis mit vereinfachten
Berechnungsmethoden benutzt werden, in denen der Einfluss des jahrlichen Verkehrsaufkommens und
gewisser Brickenabmessungen durch den materialabhangigen Anpassungsfaktor . berlcksichtigt wird.

e) Das Ermidungs-Lastmodell 4 ist fir eine Vielzahl von Briicken und Verkehrszusammensetzungen
genauer als das Ermudungslastmodell 3, wenn die gleichzeitige Anwesenheit von mehreren Schwerlast-
fahrzeugen auf der Briicke unbericksichtigt bleiben kann. Falls dies nicht der Fall ist, sollte es nur
angewendet werden, wenn es durch weitere Angaben erganzt wird; die spezifiziert oder im Nationalen
Anhang festgelegt sind.

f)  Das Ermidungslastmodell 5 ist das allgemein Gililtigste; es verwendet aktuelle Verkehrsdaten.

ANMERKUNG 3 Die Zahlenwerte der Belastungen der Ermidungslastmodelle 1 bis 3 passen zu typischem Schwerver-
kehr auf den européischen Autobahnen und Hauptstrecken. (Verkehrskategorie Nummer 1 wie in Tabelle 4.5 angegeben.)

ANMERKUNG 4 Die Zahlenwerte der Lastmodelle 1 und 2 dirfen fur ein Einzelprojekt oder im Nationalen Anhang
geandert werden, falls andere Verkehrskategorien zu berilicksichtigen sind. In diesem Fall sollten die bei den beiden
Modellen vorgenommenen Anderungen proportional sein. Beim Ermiidungslastmodell 3 hangt die Anderung von der
Nachweisflihrung ab.
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(3) Fur Ermudungsnachweise sollte die Verkehrskategorie der Briicke mindestens festgelegt werden durch:

— Anzahl der Streifen mit Lastkraftverkehr,

— Anzahl der Lastkraftwagen N . (maximales Fahrzeuggewicht gréRer als 100 kN) je Jahr und Streifen
aus Verkehrszahlungen oder -schatzungen.

ANMERKUNG 1 Die Verkehrsklassen und Werte dirfen im Nationalen Anhang festgelegt werden. Die Zahlenwerte von
Nobs der Tabelle 4.5 beziehen sich auf einen Streifen mit LKW-Verkehr unter Verwendung der Ermiidungslastmodelle 3

und 4. Auf jedem Streifen mit schnellem Verkehr sollten zusatzlich 10% von NObS berticksichtigt werden.

Tabelle 4.5 — Anzahl erwarteter Lastkraftwagen je Jahr fir einen LKW-Fahrstreifen

Verkehrskategorien N

obs

je Jahr und je LKW-
Fahrstreifen

Stralen und Autobahnen mit zwei
1 oder mehr Fahrstreifen je 2,0 x 10°
Fahrtrichtung mit hohem LKW-Anteil

Stralen und Autobahnen mit

6

2 | mittlerem LKW-Anteil 0,510
Hauptstralten mit geringem LKW- 6

3 Anteil 0,125 x 10
Ortliche Strale mit geringem LKW- 6

4 Anteil 0,05 x 10

ANMERKUNG 2 Tabelle 4.5 reicht ggf. zur Charakterisierung des Verkehrs fir Ermidungsnachweise nicht aus. Andere
zu berucksichtigende Parameter kdnnen sein:

— Prozentsatz der Fahrzeugtypen (siehe z. B. Tabelle 4.7) entsprechendem ,Verkehrstyp®,
— Parameter zur Festlegung der Verteilung der einzelnen Fahrzeuggewichte oder Achslasten.

ANMERKUNG 3 Es gibt keine allgemeine Beziehung zwischen den Verkehrskategorien fir Ermidungsnachweise und
denin 4.2.2 und 4.3.2 genannten Lastklassen sowie den zugehorigen Faktoren.

ANMERKUNG 4 Zwischenwerte von Ngps sind nicht ausgeschlossen; es ist aber unwahrscheinlich, dass deren Anwen-
dung einen wesentlichen Einfluss auf die Lebensdauer bei Ermidung hat.

(4) Zur Ermittlung globaler Einwirkungen (z. B. fur Haupttréger) sollten alle Modelle fur Ermidungsnachweise
in der Achse der rechnerischen Fahrstreifen angeordnet werden; jeweils Gbereinstimmend mit den in 4.2.4 (2)
und (3) angegebenen Prinzipien und Regeln. Die LKW-Fahrstreifen sollten bei Entwurf, Berechnung und
Bemessung festgelegt werden.

(5) Zur Ermittlung lokaler Einwirkungen (z. B. fir Fahrbahnplatten) sollten die Lastmodelle in der Achse der
rechnerischen Fahrstreifen angeordnet werden. Die rechnerischen Fahrstreifen kbnnen dabei an jeder belie-
bigen Stelle der Fahrbahn liegen. Wenn jedoch die Stellung der Fahrzeuge der Ermiidungsmodelle 3, 4 und 5
in Brickenquerrichtung wesentlich fiir die zu ermitteinden Einwirkungen ist, sollte eine entsprechend Bild 4.6
angegebene statistische Haufigkeitsverteilung der Stellung in Querrichtung bertcksichtigt werden.
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50%

Bild 4.6 — Haufigkeitsverteilung der Fahrzeugachsen in Briickenquerrichtung

(6) Die Lastmodelle 1 bis 4 fur Ermidungsnachweise beinhalten dynamische VergréRerungsfaktoren bei
Annahme einer guten Belagsqualitat (siehe Anhang B). Ein zuséatzlicher VergréRerungsfaktor Ag,,, sollte in
der Nahe von Fahrbahniibergangen bertcksichtigt und fir alle Lasten angenommen werden.

Ap,, = 1,30(1 —%) 5 Ay, 21 4.7)

Dabei ist

D der Abstand (m) des Querschnitts von dem betrachteten Fahrbahniibergang, siehe Bild 4.7.

| A%zt

1,30
1,20

1,10 \

1,00 \

Legende

Aot : Zusatzlicher VergroRerungsfaktor
D : Abstand des Querschnitts von dem betrachteten Fahrbahnubergang

Bild 4.7 — Reprasentativer Wert des zusatzlichen VergroBerungsfaktors

ANMERKUNG Eine auf der sicheren Seite liegende, oftmals hinreichende Vereinfachung kann darin bestehen, Apt: = 1,3
fur alle Querschnitte bis zu 6 m vom Fahrbahnibergang entfernt anzunehmen.

Der dynamische VergréRerungsfaktor darf im Nationalen Anhang modifiziert werden.
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4.6.2 Lastmodell 1 fiir Ermidung (entspricht anndhernd LM1)

(1) Ermidungslastmodell 1 entspricht der Konfiguration des in 4.3.2 definierten Lastmodells 1 mit Achslasten
von 0,70, und gleichmé&Rig verteilten Lasten von 0,3¢g, und 0,3¢g, ( falls nicht anderweitig festgelegt).

ANMERKUNG Die Zahlenwerte der Lasten des Ermudungslastmodells 1 sind ahnlich denen fir das haufige Lastmodell.
Jedoch wiare die Ubernahme des haufigen Lastmodells ohne Anpassung aufergewdhnlich konservativ gewesen,
verglichen mit den anderen Modellen, insbesondere flr grof’e belastete Flachen. Fir Einzelprojekte kann g,

vernachlassigt werden.

(2) Die Maximal- und Minimalspannungen (O y; ox UNd Oy i ) SOlIten aus den moglichen Laststellungen
des Modells auf der Briicke bestimmt werden.

4.6.3 Lastmodell 2 fiir Ermidungsberechnungen (Gruppe von ,hdaufigen“ Lastkraftwagen)

(1) Das Ermidungslastmodell 2 besteht aus einer Gruppe idealisierter Fahrzeuge, bezeichnet als ,haufige”
Lastkraftwagen. Sie sollten wie in (3) beschrieben angewendet werden.

(2) Jedes ,haufige" Fahrzeug ist definiert durch:

— die Achsanzahl und den Achsabstand (Tabelle 4.6, Spalte1 und 2),

— die haufige Last jeder Achse (Tabelle 4.6, Spalte 3),

— die Radaufstandsflache und den Radabstand in Querrichtung (Spalte 4 von Tabelle 4.6 und Tabelle 4.8).
(3) Die maximalen und minimalen Spannungen sollten aus der unginstigsten Wirkung verschiedener Last-
kraftwagen bestimmt werden. Die verschiedenen Lastkraftwagen sollten getrennt berticksichtigt werden; sie

fahren fir sich allein auf den jeweiligen Streifen.

ANMERKUNG  Wenn einige dieser Lastkraftwagen offensichtlich die Ungunstigsten sind, kénnen die anderen unbe-
ricksichtigt bleiben.
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Tabelle 4.6 — Gruppe von , haufigen*“ Lastkraftwagen

1 2 3 4
Ansicht der Lastkraftwagen Achs- Haufige Reifenart
abstand Achslast | (siehe Tabelle

(m) (kN) +8)
4,5 90 A
190 B
4,20 80 A
1,30 140 B

140

3,20 90 A
, 5,20 180 B
l 1,30 120 C
1,30 120 C
120 C
3,40 90 A
6,00 190 B
1,80 140 B
140 B
4,80 90 A
3,60 180 B
(o] D0 00 4,40 120 C
1,30 110 C
110 C

4.6.4 Lastmodell 3 fiir Ermiidungsberechnungen (Einzelfahrzeugmodell)

(1) Dieses Modell besteht aus vier Achsen mit je zwei identischen Radern. Bild 4.8 zeigt die Geometrie. Die
Achslasten betragen je 120 kN; die Aufstandsf1ache jedes Rads ist ein Quadrat mit 0,40 m Seitenlange.
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—1,20 m=~————6,00 m——1,20 m—~

| | | |
2,00 m .H‘OAO m —= X w)

Legende

w, : Spurbreite
X : Briickenlangsachse

Bild 4.8 — Ermiidungslastmodell 3

(2) Die maximalen und minimalen Spannungen sowie die Spannungsunterschiede, d. h. ihre algebraische
Differenz aus der Uberfahrt des Modells Uber die Briicke, sollten berechnet werden.

(3) Wo malgebend, sollten zwei Fahrzeuge in der gleichen Spur berlcksichtigt werden.

ANMERKUNG Die Bedingungen zur Anwendung dieser Regel dirfen im Nationalen Anhang oder fir das Einzelprojekt
festgelegt werden. Mogliche Bedingungen werden nachstehend angegeben:

— ein Fahrzeug ist wie in (1) oben definiert,

— die Geometrie des zweiten Fahrzeugs ist wie in (1) oben definiert und das Gewicht jeder Achse entspricht 36 kN
(anstatt 120 kN),

— der Abstand zwischen den Achsen, gemessen von der Mitte der beiden Fahrzeuge aus, ist nicht kleiner als 40m.

4.6.5 Lastmodell 4 fiir Ermiidungsberechnungen (Gruppe von ,,Standardlastkraftwagen“)

(1) Das Ermudungslastmodell 4 besteht aus einer Gruppe von Standardlastkraftwagen, die zusammen Ein-
wirkungen erzeugen, wie sie aus typischem Verkehr auf europaischen Stral3en entstehen. Es sollte eine den
Verkehrszusammensetzungen entsprechende, flr die jeweilige Strecke prognostizierte Gruppe von Lastkraft-
wagen entsprechend den Tabellen 4.7 und 4.8 berlicksichtigt werden.
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