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Motivation

Maldnhahmen zur Instandsetzung oder
zum Ersatz von Bauwerken fuhren zu
Einschrankungen der Verfugbarkeit und
Leistungsfahigkeit der Verkehrsinfra-
struktur. Ebenso andern sich z.B. auch die
Verkehrsbelastungen der Infrastrukturbau-
werke. Ziel des Expertennetzwerks iIst es
hier, durch Analyse und Optimierung
bestehender Bautechnologien und Bau-
verfahren sowie der Entwicklung vollig
neuer Methoden diese EiInschrankungen
ZU minimieren und damit die
Zuverlassigkeit und Verfugbarkeit der
Infrastruktur zu verbessern. Dies kann nur
umgesetzt werden, wenn die gewonnenen
Erkenntnisse In die bestehenden Regelwerke
eingearbeitet bzw. neue Regelungen
geschaffen werden.

Instandhaltungsrichtlinien

Nicht nur fur den Neubau, sondern auch fur

Instandsetzungs- und Erhaltungsmali-
nahmen mussen die benotigten Bau-
materialien und Anwendungsmethoden
gepruft und freigegeben werden. Jedoch

erwelst sich gerade Letzteres als Herausfor-
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Betriebliche Normen Technische Normen

 Regelwerke, die
betriebsbeeinflussende
Mallhahmen steuern

e Bemessungsgrundlagen
(Zukunftsfahigkeit der
Ermudungslastmodelle)

e Baurichtlinien (Anpassung
bei Nutzungsanderungen)

* Instandhaltungsrichtlinien
(z.B. Smart Repair)

Anpassung von
Regelwerken

Verbesserung der Zuverlassigkeit und Verfugbarkeit
von Verkehrsinfrastrukturbauwerken

derung, da sich die Bauwerke In unter-
schiedlichsten Zustanden befinden und die
Anforderungen ebenso welt streuen.
Regelungen sind daher nur nach langen
Entwicklungsperioden etablierbar.

Fazit

Mittels Weilterentwicklung von Regelwerken

wird den sich verandernden Anforderungen
begegnet. Allen Regelwerksanpassungen ge-
mein sind die positiven Auswirkungen auf die
angestrebte langfristige Zuverlassigkeit und
die Verfugbarkeit der Verkehrsinfrastrukturen.

Ausblick

Durch regelmalige notige Anpassungen an die

realen Randbedingungen (z.B. Verkehrsprog-
nosen) ergibt sich auch zukunftig ein stetiges
Fortschreiben der Regelwerke.

Optimierte Baumaldnahmen unter
Betrieb

Zukunftsfahigkeit der Verkehrslastmodelle

Der Schwerverkehr auf der Stralle nimmt seit
Jahren sowohl In Quantitat als auch In Qualitat
unvermindert und stetig zu (Abb. 1). Diese
Entwicklung wirkt sich sowohl auf den Entwurf
und die Bemessung von neuen Brucken, als
auch auf den Bruckenbestand aus. Zukunftige
Verkehrslastmodelle mussen dieser Entwicklung
Rechnung tragen. Speziell das Ermudungslast-
modell nach DIN EN 1991-2 fur Neubauten
(Abb. 1), als auch grundsatzlich die anzusetzen-
den Verkehrslastmodelle fur die Nachrechnung
des Bruckenbestands sind dabel zu beruck-
sichtigen und ggf. anzupassen bzw. neu zu
entwickeln.

Um die Zukunftsfahigkeit der Verkehrs-
lastmodelle zu gewahrleisten, mussen mogliche
Veranderungen Im Schwerverkehr beruck-
sichtigt werden. Schon heute abzusehen bzw.
realisiert sind z.B. (teil-)autonomes Fahren/
Platooning als auch evtl. Gigaliner. Durch
(teil-)autonomes Fahren kann der Fahrzeug-
abstand konstant bei 10-15 m gehalten werden
und liegt damit deutlich unter den mittleren
15-65 m ohne Platooning. Die potenzielle
EinfUhrung von Gigalinern wurde dagegen
nicht nur das Gesamtgewicht sondern auch
die Achszahl erhohen (Abb. 2).
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Abb. 2: Beispielhafte Achsaufteilung eines Gigaliners mit 60 t
Gesamtgewicht, Quelle: BASt-Bericht B 68
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Tab. 23: Ermidungslastmodell 4 (DIM EM 1881-2 (2004-05))
Abb 1: Entwicklung des Transportaufkommens

(oben) und Ermudungslastmodell 4 (unten), Quelle:
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2Zukunftsfahigkeit
Ermudungslastmodelle nach DIN EN 1991-2“ TU
Berlin, 2018 (oben), DIN EN 1991-2 (2004-05))
(unten)
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