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Dieses Beiblatt enthalit Informationen zu DIN 1072,
jedoch keine zusétzlichen genormten Festlegungen.

Zum besseren Verstdndnis von DIN 1072 werden die nachstehenden Erlauterungen gegeben.
Soweit im Beiblatt auf Abschnitte, Absitze und Tabellen ohne Angabe einer DIN-Norm verwiesen wird, bezieht sich der Ver-

weis auf DIN 1072/12.85.

Zu Abschnitt 1 Anwendungsbereich

Fur die auBergewdohnlichen Einwirkungen, die in Absatz 3
genannt sind, lassen sich einheitliche Festlegungen wegen
der Verschiedenartigkeit der értlichen Verhaltnisse nicht tref-
fen. So hangt z. B. die GroBe eines SchiffsstoBes von der
GroBe des Schiffes ab. Hat die fiir die Bauaufsicht zustandige
Stelle fiir solche Félle keine besonderen Lastannahmen vor-
gesehen, so sollte der Entwurfsbearbeiter diese Stelle darauf
aufmerksam machen, wenn er derartige besondere Lastan-
nahmen fiir notwendig halt.

Sonderfille, wie in Absatz 3 angesprochen, kdnnen vor allem
bei den Verkehrsregellasten gegeben sein. So konnen z. B. fuir
auBergewohnlich breite Briicken oder fiir Briicken mit beson-
ders groBen Stltzweiten ErméaBigungen zulédssig sein. Der
Ansatz hoherer Lasten kann z. B. angezeigt sein, wenn ortlich
aufgrund auBergewohnlicher Umstande besonders hohe
Verkehrslasten auftreten. Abweichende Regelungen - gege-
benenfalls in Verbindung mit verkehrsbeschrénkenden MaB-
nahmen - konnen auch in Frage kommen bei besonderen
Betriebszustdnden wie Reparatur- oder Umbauarbeiten
unter Verkehr.

Fur Briicken, auf denen auch Schienenfahrzeuge der Deut-
schen Bundesbahn verkehren, ist insbesondere die ,Vor-
schrift flr Eisenbahnbriicken und sonstige Ingenieurbau-
werke (DS 804)“ der Deutschen Bundesbahn zu beachten.

Zu Abschnitt 2 Einteilung der Lasten und Bildung
der Lastfalle

Die in der Norm enthaltenen Lastannahmen bilden im
wesentlichen eine Weiterentwicklung der bisherigen Norm
auf der gleichen (deterministischen) Grundlage nach dem
gegenwartigen Kenntnisstand. Die Lastannahmen sind nicht
als ,charakteristische Werte" im Sinne der neuen Sicher-
heitstheorie [1] zu betrachten. Zur Normung ,charakteristi-
scher Werte“ fur StraBen- und Wegbriicken reichen die der-
zeit vorliegenden Kenntnisse noch nicht aus.

Die bisherige Einteilung der Lasten in Hauptlasten, Zusatz-
lasten und Sonderlasten wurde grundsatzlich beibehalten.
Die Lasten des Lastfalles H und des Lastfalles HZ sind jeweils
in unglinstigster Zusammenstellung zu liberlagern. Verfeiner-
te Uberlagerungsregein wurden nur fir die Falle Tempera-
turunterschied/Verkehr und (wie schon bisher) Wind/Verkehr
angegeben. Eine weitergehende Aufspaltung in einzelne
Lastkombinationen wurde nicht vorgenommen. Dafiir war die

Uberlegung maBgebend, daB im Zusammenhang mit der
Erarbeitung eines neuen Sicherheitskonzeptes die Gewich-
tung der einzelnen Einwirkungen bei Uberlagerungen einge-
hend iiberpriift werden muB. Dies bleibt einer spateren Wei-
terentwicklung der Norm vorbehalten. Fiir die Zwischenzeit
sollten Umstellungen, die nur voriibergehend gelten, vermie-
den werden.

Die Einstufung der Bremslast auf Fahrbahniibergange als
Hauptlast sowie die Einstufung der méglichen Baugrundbe-
wegungen als Sonderlast ist bei den zugehorigen Abschnit-
ten erlautert.

Zu Abschnitt 3.1.1 Eigenlasten der Bauteile

Die Erfahrung zeigt, daB zum Ausgleich von Ebenheits-
toleranzen die Soll-Dicke des Fahrbahnbelages meist iiber-
schritten wird. Bei der Festlegung der zuséatzlichen Last von
0,5 kN/m? wurde vorausgesetzt, daB die Eigenlast des Bela-
ges nach DIN 1055 Teil 1/07.78 ermittelt wird. Ein Ansatz der
zusatzlichen Last nur auf Teilflichen ist nicht erforderlich.

In welchem Umfang mit dem Entfernen des Fahrbahnbelages
und/oder der Kappen zu rechnen ist und welche Teile der
Fahrbahn in diesem Zustand unter Verkehr bleiben, bedarf
bei der Planung der Festlegung im Einzelfall.

Zu Abschnitt 3.1.2 Standige Erdlasten

Angaben nach DIN 1072/11.67, die inzwischen in anderen
Normen berlicksichtigt wurden, wurden nicht mehr auf-
genommen. Zusatzliche Hinweise zur Wahl der Erddruckan-
satze enthalt [2].

Zu Abschnitt 3.3.1 Briickenklassen

Das Lastschema nach DIN 1072/11.67 wurde vor etwa 30 Jah-
ren entwickelt. Seither hat sich die Belastung der Briicken
durch den Verkehr im gesamten StraBen- und Wegenetz
erheblich vergroBert. AuBerdem hat sich in der Zwischenzeit
die Bedeutung der Verkehrszeichen, mit denen nach StVO
eine Tragfédhigkeitsbeschrankung zum Ausdruck gebracht
werden kann, aufgrund internationaler Vereinbarungen geéan-
dert. Nach umfangreichen Vergleichsrechnungen erwies es
sich daher als uneriaBlich, das Lastschema so zu veréndern,
daB zwischen der Tragfahigkeit der Briicken, dem Verkehrs-
geschehen und den gegebenen Mdglichkeiten fiir eine
gewichtsbeschrankende Beschilderung eine neue Verkniip-
fung entsteht. Dabei wurden die Grundelemente des bisheri-
gen Lastschemas beibehalten [3].
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An die Stelle der bisherigen Regelklassen 60 und 30 treten die
Regelklassen 60/30 und 30/30. Dabei beriicksichtigt die
Regelklasse 60/30 insbesondere den standig zunehmenden
Uberhol- und Begegnungsverkehr von nach StVZO zugelas-
senen schweren Fahrzeugen (auch Sattelkraftfahrzeugen)
mit einem schweren Sondertransport. Durch die Regelklasse
30/30 wird dem im Ortsverkehr und in der Forst- und Land-
wirtschaft anwachsenden Verkehr mit schweren, sich auch
begegnenden Kraftfahrzeugen Rechnung getragen sowie die
immer haufigere spatere Aufstufung von Gemeindewegen
infolge wirtschaftlicher Entwicklung beriicksichtigt.

Von den drei Regelklassen nach DIN 1072/11.67 ist die Briik-
kenklasse 12 weggelassen. Dafiir wurde die Nachrechnungs-
klasse 12/12 aufgenommen. Diese kann beim untergeordne-
ten Wirtschaftswegenetz vom Baulasttrager auch fiir neue
Briicken zugelassen werden.

Fiir neue Briicken nach den beiden Regelklassen 60/30 und
30/30 ist die Zuordnung zum Verkehrsnetz neu geregeilt. Das
iibergeordnete StraBennetz (BAB, B, L) ist stets mit Briicken
der Regelklasse 60/30 auszustatten. Fiir Kreis-, Stadt- und
GemeindestraBen gilt in der Regel das gleiche; die Anwen-
dung der Regelklasse 30/30 sollte auf Falle mit auch auf kinf-
tige Sicht untergeordneter Verkehrsbedeutung beschrankt
bleiben. Neben dem Verkehrsbediirfnis eines wirtschaftli-
chen und flachendeckenden Schwerverkehrs ist zu beden-
ken, daB die Baukosten fiir eine hohere Briickenklasse nur
wenig gréBer sind.

Die schon in DIN 1072/11.67 enthaltene Bestimmung, fur die
Regelklasse 30 eine einzelne Achslast von 130 kN vorzuse-
hen, wurde fir die Regelkiasse 30/30 als Bestandteil des Last-
schemas beibehalten (siehe Tabelle 1, Zeile 1); sie ist insbe-
sondere maBgebend fiir Quertrager und Zwischenquertrager
mit einem Abstand bis zu 2,0 m sowie fiir Langstrager und
Platten mit einer Stitzweite bis zu 7,0 m.

Entsprechungen zu den in DIN 1072/11.67 enthaltenen Zwi-
schenklassen (nur fiir das Nachrechnen bestehender Briik-
ken) sind in Tabelle 2 als Verkehrsregellasten der Nachrech-
nungsklassen aufgenommen worden. Die Zwischenkiassen
45 und 24 wurden wegen des geringen Unterschiedes zur
neuen Regelklasse 30/30 bzw. zur Nachrechnungsklasse
16/16 nicht mehr aufgefiihrt. Die verbliebenen Zwischenklas-
sen 16, 12, 9, 6 und 3 wurden aufgrund inhaltlicher Anderun-
gen des Lastbildes und damit zur eindeutigen Unterschei-
dung bei kiinftiger Berechnungsanwendung in die Nachrech-
nungsklassen 16/16, 12/12, 9/9, 6/6 und 3/3 umbenannt.
Uber DIN 1072/11.67 hinaus ist auch im Lastschema fiir das
Nachrechnen bestehender Briicken nach Tabelle 2, Zeile 1,
eine der Nachrechnungsklasse zugeordnete einzelne Achs-
last vorzusehen, da Fahrzeuge mit diesen Achslasten auch
dann verkehren konnen, wenn eine Beschilderung nach
StVO Zeichen 262 vorhanden ist.

Die bei der Regelklasse 30/30 und den Nachrechnungsklas-
sen 16/16, 12/12, 9/9, 6/6 und 3/3 anzusetzenden einzelnen
Achslasten sind mit anderen Verkehrsregellasten nicht zu
tiberlagern und sind fiir einen Uberbau nur einmal zu beriick-
sichtigen.

Es kann im allgemeinen davon ausgegangen werden, daB die
bestehenden Briicken der Briickenklassen 60 und 45 den
Anforderungen des Verkehrs mit allen nach StVZO zugelas-
senen Fahrzeugen gewachsen sind. Dies wird auch fiir viele
bestehende Briicken der Briickenklasse 30 gelten, z. B.
immer dann, wenn mit Begegnungsfallen von zugelassenen
Schwerfahrzeugen nicht zu rechnen ist. In Zweifelsfallen ist
es jedoch angezeigt, solche Briicken mit der Verkehrsregel-
last der Regelklasse 30/30 nachzurechnen und die sich dabei
ergebenden Unterschreitungen der planméBigen Sicherhei-
ten zu bewerten. Fur diese Bewertung ist der bauliche
Zustand von besonderer Bedeutung.

Die Regelklasse 60/30 ist die gangige Briickenklasse fiir das
klassifizierte StraBennetz. Die Regelklasse 30/30 ist eine
Briickenklasse, die dem heutigen zugelassenen Verkehr
noch gerecht wird. Eine gewichtsbeschréankende Beschilde-
rung ist daher nicht erforderlich. Briicken, deren Tragfahigkeit
jedoch nur den Nachrechnungsklassen 16/16, 12/12, 9/9, 6/6
oder 3/3 entspricht, miissen beschildert werden. Dabei kann
davon ausgegangen werden, daB diese Briicken Lastkraftwa-
gen mit einem Gewicht entsprechend dem LKW der zugeho-
rigen Nachrechnungsklasse in beliebiger Anzahl und Anord-
nung ertragen. Das Befahren mit Fahrzeugkombinationen,
insbesondere Sattelkraftfahrzeugen, muB durch eine der
Tragfédhigkeit entsprechende gewichtsbeschrinkende Be-
schilderung zusitzlich geregelt werden.

Bei einer ublicherweise angeordneten Beschilderung nach
StVO Zeichen 262 muB auBerdem bei der Nachrechnung und
Bewertung der Briicke zusétzlich der Lastfall einer einzelnen
Achslast nach Tabelie 2 beriicksichtigt werden, da durch die
Bedeutung des Verkehrszeichens das Auftreten von Achsla-
sten, die groBer sind als die Last der Hinterachse des LKW
nach Tabelle 2, nicht ausgeschlossen wird. Mit einer zusatzli-
chen Beschilderung nach StVO Zeichen 263 entsprechend
der Last der Hinterachse des LKW nach Tabelle 2 kénnen
dagegen Fahrzeuge und Fahrzeugkombinationen mit diesen
groBeren Achslasten ausgeschlossen werden. Daher kann
die erwdhnte einzelne Achslast auBer Betracht bleiben, so
daB Briicken der bisherigen Brickenklassen 16,12,9,6 und 3
in diesem Falle einer Nachrechnung nicht bediirfen.

Zu Abschnitt 3.3.2 Aufteilung der Briickenfléiche

Neu aufgenommen wurde fiir die Regelklassen bei mehrstrei-
figen Briickenquerschnitten die Anordnung einer 3 m breiten
Nebenspur unmittelbar neben der Hauptspur. Eine Anderung
der Fldchenlasten ist damit nicht verbunden.

Als Schrammborde gelten in diesem Zusammenhang Borde,
die mindestens 5 cm lber die angrenzende Fahrbahnebene
herausragen.

Zu Abschnitt 3.3.3 Belastung der Briickenflache

Die Belastung der Hauptspur (Regelfahrzeug, davor und
dahinter Flachenlast p4) und die Belastung der Nebenspur
(zusatzliches zweites Regelfahrzeug SLW 30 ohne Schwing-
beiwert, davor und dahinter Fldchenlast p,) entspricht bei den
Regelklassen 60/30 und 30/30 der Belastung durch eine
Kolonne schwerer Fahrzeuge unter Beriicksichtigung des
Uberhol- und Begegnungsverkehrs.

Zur Berechnungsvereinfachung kann die Flachenlast p; in
der Nebenspur ohne Abzug von den Lasten des zweiten
Regelfahrzeuges durchgehend angeordnet werden. Die Aus-
wirkungen dieser Vereinfachung sind geringfiigig und liegen
auf der sicheren Seite. Fiir EinfluBfiichen ab 30 m Lénge
siehe Abschnitt 3.3.3, Absatz 5.

Fir die Haupttrdger und fiir Flachentragwerke reicht die
Bestimmung aus, daB auf jedem selbstzindigen Uberbau nur
eine Hauptspur und eine Nebenspur anzusetzen ist. Dies
haben eingehende Vergleichsrechnungen bestétigt. Die
Festlegung, daB Haupt- und Nebenspur mit zugehorigem
Regelfahrzeug auf gleicher Hohe jeweils an der ungiinstig-
sten Stelle anzusetzen sing, stellt sicher, daB Einzelteile aus-
reichend bemessen werden.

Im allgemeinen darf angenommen werden, daB die Langs-
achse der Regelfahrzeuge mit der Achse der Haupt- und
Nebenspur zusammenféllt, da es unwahrscheinlich ist, daB
Schwerlastfahrzeuge hart am Bordstein entlang fahren und
dabei ein Schwingbeiwert zu beriicksichtigen ist, d. h. fiir
Haupttrager wird nicht verlangt, daB das Regelfahrzeug aus
der Achse der Hauptspur seitlich in die ungiinstigste Stellung
verschoben werden muB. Fiir die Bemessung von Einzelteilen
im Randbereich der Fahrbahn ist diese Forderung jedoch bei-
zubehalten.



Betrégt bei den Regelklassen 60/30 und 30/30 die Fahrbahn-
breite weniger als 6 m, so sind auch einzelne Radlasten des
SLW auf der Nebenspur nicht zu beriicksichtigen. Anders lie-
gen die Verhéltnisse bei den Nachrechnungsklassen 16/16,
12/12, 9/9, 6/6 und 3/3. Fiir diese ist vorgeschrieben, daB
auBerhalb der Hauptspur auch einzelne Radlasten des zwei-
ten Regelfahrzeuges anzusetzen sind. Die Belastung mit 114
Regelfahrzeugen soll eine Belastung durch zwei schmale
Fahrzeuge ersetzen, deren Lasten insgesamt groBer als die
eines Regelfahrzeuges, aber kleiner als die von zwei Regel-
fahrzeugen sind.

Die Bestimmung, daB Geh- und Radwege sowie Schramm-
borde und erhdhte Mittelstreifen, soweit sie nicht durch steife
abweisende Schutzeinrichtungen gesichert sind, mit einer
einzelnen Radlast zu belasten sind, bezweckt, daB diese Teile
durch von der Fahrbahn abirrende Fahrzeuge nicht iiber-
beansprucht werden. Werden bei Briickenneubauten fiir
untergeordnete Wirtschaftswege die Lastannahmen der
Nachrechnungsklasse 12/12 zugelassen, so ist mit Riicksicht
auf erhdhte Verkehrsiasten diese Einzellast von 40 kN auf
50 kN zu erhdhen.

Unter steifen abweisenden Schutzeinrichtungen wird auch
ein Schrammbord mit mindestens 25 cm Hohe verstanden.
Distanzschutzplanken [8] sind keine steifen Schutzeinrich-
tungen. Bei Anordnung von Distanzschutzplanken muB also
die einzelne Radlast von 50 kN bzw. 40 kN bis zur Gelander-
ebene am Briickenrand angesetzt werden.

Zu Abschnitt 3.3.4 Schwingbeiwerte

Die wirklich auftretenden Schwingwirkungen sind von einer
Vielzahi von Faktoren abhangig, die nicht ohne weiteres rech-
nerisch erfaBt werden kdnnen. Die deshalb vereinfachend
anzunehmenden Schwingbeiwerte sollen nicht nur die Span-
nungsausschldge aus Schwingungen der Verkehrslasten,
sondern auch StoBwirkungen beim Uberfahren von Uneben-
heiten sowie den EinfluB mitschwingender Massen des Bau-
werks erfassen.

Nach den Festlegungen der Norm ist auch beim Berechnen
von Stiitzen ein Schwingbeiwert zu beriicksichtigen. Hierbei
ist insbesondere an Stiitzen gedacht, die keine groBe eigene
Masse aufweisen, also vorwiegend Stahlstitzen und schlanke
Stahlbetonstiitzen, gleichgilltig, ob sie als Pendelstiitzen aus-
gebildet oder eingespannt sind. Schwere Stahlbetonstitzen,
die schon den Charakter von massiven Pfeilern haben, auch
schwere Pendeischeiben, brauchen dagegen nicht mit dem
Schwingbeiwert berechnet zu werden. Als Kriterium fiir
.Schwere Stiitzen* mag eine Eigenlast des Schaftes von
300 kN angesehen werden.

Absatz 4, Aufzahiung c, ist sinngemaB anzuwenden. Bei einer
orthotropen Platte ist beispielsweise anzusetzen fir die
Berechnung

- des Anteils aus starrer Stiitzung der Langsrippen:

lo=11
- der Plattenwirkung in Langsrippen und Quertragern:
ly=1q

- der Haupttragerwirkung: [, = Iy

Hierin bedeuten:

L, Stiitzweite der Langsrippen = Quertréagerabstand
Il Stiitzweite der Quertrager = Haupttragerabstand
ly maBgebende Stiitzweite der Haupttrager

Bei durchlaufenden Tragern werden fiir das Berechnen des
Jarithmetischen Mittels aller Stiitzweiten” auch die Felder
mitgerechnet, deren Stiitzweite kleiner ist als die 0,7fache
Stutzweite des groBten Feldes, desgleichen auch Felder mit
Gelenken. Bei Feldern mit Gelenken ist jeweils die Stiitzweite
des Gesamtfeldes maBgebend. Fiir Lasten in solchen Feldern
wird also der Schwingbeiwert im Bereich des Einhdngetra-
gers so berechnet, als wire kein Gelenk vorhanden; fiir
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Lasten im Kragarmbereich ist der Schwingbeiwert aus der
Kragarmléange zu ermitteln.

Zu Abschnitt 3.3.5 Verkehrslasten in Sonderféllen

Auch bei teilweiser Entfernung des Fahrbahnbelages sind auf
den unter Verkehr bleibenden Teilen der Fahrbahn samt
zugehdorigen Seiten- und Mittelstreifen die Verkehrsregeila-
sten einschlieBlich Schwingbeiwert ohne Abminderung anzu-
setzen. AuBerdem ist Abschnitt 5.1 zu beachten.

Zu Abschnitt 3.3.8 Verkehrslasten zur Berechnung
der Dauerschwingbeanspruchung

Die mit dem Beiwert @ abgeminderten Verkehrsregellasten
entsprechen einer Abschdtzung des haufig wechselnden
Anteils der StraBenverkehrslast. Dieser wird nach MaBgabe
verschiedener Bemessungsnormen der Dauerschwingfestig-
keit (siche DIN 50 100) gegeniibergestelit. Fiir sehr kurze
Stiitzweiten bzw. KragmaBe wurde bei der Regelklasse 60/30
aufgrund von mehrjahrigen Achslastmessungen in Quer-
schnitten des uberdrtlichen StraBennetzes von einer Ein-
zelachslast von 12 t ausgegangen,; fiir die der Regelklasse
30/30 nach Tabelle 1, Zeile 4, zugeordneten Verkehrswege
wurde ein geringerer Wert (Einzelachslast 10 t) zugrunde
gelegt. Fir Stiitzweiten von mehr als 10 m wurden die in
DIN 1073/07.741) bzw. DIN 1075/04.81 liber Flachenlasten
enthaltenen Angaben ibernommen. Aus Griinden der
Rechenvereinfachung ist der Beiwert o auf die gesamte Ver-
kehrsregellast (einschlieBlich zweitem SLW) bezogen. Fiir die
Nachrechnungsklassen 16/16, 12/12, 9/9, 6/6 und 3/3 wur-
den, da entsprechende Nachweise in der Regel entbehrlich
sind, keine Angaben aufgenommen.

Die Beiwerte a sind nicht aus Last-Kollektiven abgeleitet (z. B.
als einstufiges Ersatzkollektiv); sie sind daher zur Anwendung
bei Betriebsfestigkeitsnachweisen nicht geeignet. Last-Kol-
lektive, die fjBetriebsfestigkeitsuntersuchungen verwendet
werden konnen, sind gegenwartig nicht in ausreichendem
Umfang vorhanden. Verbesserte Angaben zum EinfluB des
StraBenverkehrs auf die Betriebsbeanspruchung bleiben
daher — in Korrespondenz mit der Entwicklung von Konzep-
ten fiir Betriebsfestigkeitsnachweise im Rahmen von Bemes-
sungsnormen — einer spateren Weiterentwicklung der Norm
vorbehalten.

Fiir stahlerne Tragwerke, die auch Schienenverkehr der Deut-
schen Bundesbahn aufzunehmen haben, gilt eine besondere
Regelung insofern, als ein Betriebsfestigkeitsnachweis unter
Berticksichtigung der Festlegungen der DS 804 zu fiihren ist.
Die maBgebenden Annahmen sind dabei im Einvernehmen
mit der Deutschen Bundesbahn festzulegen.

Bei der Anwendung nach DIN 1072, Bild 1, gilt als Stiitz-
weite [ fiir Durchlauf-Tragwerke die Stlitzweite des mit SLW
belasteten Feldes; bei Plattentragwerken ist die Stiitzweite
bzw. das KragmaB der untersuchten Tragrichtung einzuset-
zen. In komplizierten Fallen kann die Léange der EinfluBlinie,
aus welcher der iiberwiegende SchnittgroBenanteil herrihrt,
zur Festlegung von [ herangezogen werden. Bei EinfluBfla-
chen kann dabei die groBte Diagonale angesetzt werden.

Zu Abschnitt 3.5 und Abschnitt 5.2 Wahrscheinliche bzw.
mdégliche Bau-
grundbewegungen

Zwang, der durch Baugrundbewegungen verursacht wird,

deren Auftreten wahrscheinlich ist (,wahrscheinliche Bau-

grundbewegungen”), ist als Hauptlast zu behandeln (siehe

Abschnitt 3.5).

Zwang, der durch Baugrundbewegungen verursacht wird,
deren Auftreten nicht wahrscheinlich, aber als Grenzwert
moglich ist (,mdégliche Baugrundbewegungen”), kann bei
der Bemessung mit abgeminderten Sicherheitsbeiwerten
beriicksichtigt werden. Er ist daher als Sonderlast (siehe Ab-
schnitt 5.2) ausgewiesen.

1) Ersetzt durch DIN18800 Teil 1/03.81, DIN 18 800 Teil 7/
05.83 und DIN 18 809/09.87



