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REALE VERKEHRSLASTMODELLE

VON BRUCKENBAUWERKEN

REAL-LAST entwickelte Algorithmen zur streckenspezifischen Kalibrierung von Ver-
kehrslastmodellen an Briicken, welche die 6rtlichen Spezifika des Verkehrs und der
Brickenkonfigurationen berticksichtigen.

Im Projekt wurde ein Algorithmus zur Lastmodellkalibrierung entwi-
ckelt, der sich aus 4 Modulen zusammensetzt: 1) Verkehrsdatenfu-
sion, 2) Verkehrssimulation, 3) Bruckenanalyse, 4) Lastmodellkalib-
rierung.

Die im Projekt ausgewerteten Daten der Zahlistellen und der Weigh-
In-Motion Messanlagen in den drei D-A-CH Landern erlaubten zu-
sammen mit der entwickelten Algorithmik eine Anwendung in ver-
schiedenen Fallen der Verflugbarkeit von Daten Uber den Verkehr.
Als maRRgebend fiur die Bruicken haben sich die Genehmigungspflich-
ten Fahrzeuge, sowie Uiberladene Sattelschlepper herausgestellt.

Die Verkehrssimulation generiert Achslastfolgen gemaf den Ver-
kehrseigenschaften aus der Verkehrsdatenfusion mit der Dauer von
1 Jahr. Mit diesen Achslastfolgen werden Zeitfunktionen der inneren
Briickenkréfte ermittelt, die der Lastmodellkalibrierung dienen. Dabei
wurden zwei Anséatze verfolgt: 1) statistische Auftretenswahrschein-
lichkeit der Lastniveaus, 2) vollprobabilistische Methodik, die zusatz-
lich auch den Widerstand modelliert.
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ABB 2. Wesentliche LKW-Typen
Es wurden Algorithmen zur Anpassung der Lastfaktoren a,, a, flr

die Grenzzustande der Tragféhigkeit, sowie der A-Faktoren fiir die 0.071
Ermidungsbewertung ausgearbeitet. Dabei zeigte sich, dass bei der
vollprobabilistischen Methodik im Durchschnitt ca. 17% geringere
Lastmodellfaktoren resultieren. Der Einfluss vom Genehmigungs- 0.051
pflichten Schwerverkehr war vor allem bei Bricken mit kurzen
Spannweiten dominant.
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Das Projekt lieferte auch neue Messdaten der Fahrzeugabsténde im
Stau, die videobasiert mit der ,Mobility Observation Box" erfasst wur- ot
den. Weiterhin wurde auch ein neues Modell zur Abbildung dynami- 0011 — medium
scher LastvergroRerungsfaktoren entwickelt. opo L
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ABB 3. Gewichtsverteilung vom 5-achsi-

gen Sattelschlepper an verschiedenen
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ABB 4. Lastmodell 1 gemaR EN 1991-2
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ABB 5. Lastmodellkalibrierung durch Faktoren a,, a,
Kurzzusammenfassung

Problem

In den letzten Jahrzehnten ist ein starker Anstieg des Schwerver-
kehrsaufkommens auf den Stral3en Europas festzustellen und auch
fur die Zukunft wird ein weiterer Zuwachs prognostiziert. Die Alters-
struktur der Ingenieurbauwerke umfasst historisch bedingt einen gro-
3en Anteil von Bauwerken, die bereits tber 40 Jahre alt sind und
entsprechend den nationalen Normen, die zum Zeitpunkt der Pla-
nung gultig waren, entworfen wurden.

Gewédhlte Methodik

Eine streckenspezifische Anpassung der Verkehrslastmodelle fir
das hochrangige Streckennetz, die sowohl lokale Verkehrsmessda-
ten als auch auftretende Bruckenkonfigurationen bericksichtigt, er-
moglicht die Anwendung objektspezifisch differenzierter Lasten.

Ergebnisse

Algorithmen zur streckenspezifischen Anpassung der Lastfaktoren
aq, a4 fur die Grenzzustande der Tragfahigkeit, sowie der A-Faktoren
fur die Ermudungsbewertung wurden entwickelt. Dabei wurde so-
wohl FlieRBverkehr als auch der Stau simuliert. Die lokalen Verkehrs-
charakteristika werden durch Verkehrsdatenfusion bestimmt.

Schlussfolgerungen

Wahrend bei kleinen Briickenspannweiten der Einfluss vom FlieR3-
verkehr dominiert, ist bei Spannweiten ab ca. 30 m der Stau mal3ge-
bend. Es wird generell empfohlen, zwei Faktoren (ay, ;) in der An-
passung zu verwenden. Mit bekannter Verkehrsstarke und Lastmo-
dellkalibrierung auf Basis der EN 1991-2 kdnnen bereits gute Néhe-
rungswerte erzielt werden. Der Einbezug von lokalen Weigh-In-Mo-
tion Daten und eine vollprobabilistische Kalibrierung auf Zielzuver-
lassigkeit sind in Hartefallen empfehlenswert.
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