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Schwerverkehr auf lindlichen Straflen und Wegen

Von W. HASLEHNER
(Mit 2 Abbildungen)

Zusammenfassung

Im Rahmen der dargestellten Methode zur Analyse der Beanspruchungssi-
tuation bestehender Straflenaufbauten erfolgt die Beurteilung der bisher statt-
gefundenen Verkehrsbelastung und zuséatzlich auch eine Abschitzung der zu-
kiinftigen Nutzungsdauer von ldndlichen Strafen und Wegen. Im Zuge dieser
Methode besteht die Méglichkeit, beliebige Transportfahrzeuge bzw. Fahrzeug-
kollektive zu berticksichtigen. Es kénnen auch zu einem bestimmten Zeitpunkt
geanderte Hochstwerte fiir Achslasten bzw. Gesamtgewichte — zum Beispiel mit
Inkrafttreten der Regelungen zum Européischen Wirtschaftsraum (EWR) - be-
rlicksichtigt werden. B

Zusatzlich zu den ausgefiihrten Uberlegungen ist von Fall zu Fall die tat-
séachliche Situation im Hinblick auf (vorhandene und funktionstiichtige) Ent-
wiasserungseinrichtungen, Belastungsspitzen (speziell in der Frithjahrs-Taupe-
riode) oder bestimmte lokale hydrologische oder klimatische Bedingungen zu
prifen. Diese Faktoren liben ebenfalls entscheidenden Einflu auf die zukiinf-
tige Nutzungsdauer einer bestimmten StraBenbefestigung aus.

Eine eingehende Untersuchung und Analyse der bestehenden StraBenkon-
struktion, die Erhebung der Verkehrsbelastung und auch von speziellen Rand-
bedingungen, sind wesentliche Bestandteile und auch Voraussetzung zur ziel-
fihrenden Anwendung der aufgezeigten Methode zur Beanspruchungsanalyse
im Rahmen des landlichen Strafenbaues.

Schliisselworte: Landliche StraBen und Wege, Schwerverkehr, Beanspru-
chungsanalyse, Restnutzungsdauer.

Heavy truck traffic of minor rural roads

Summary

Within the presented method for analyzing the wearing and tearing situation
of existing road structures an assessment of occured traffic in the past and a
rating of residual future lifetime is performed. The proposed method includes
the possibility to consider various types of trucks and truck combinations.
Additionally, alterations of maximum values for axle loadings or total weights
can be taken into account (e. g. regulations in consequence of the European
Economic Area).
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In special cases additional parameters have to be regarded, like drainage
facilities (existing and working), concentration of heavy truck trz:jtfﬁc (eg—
pecially during spring — thaw period) or specific hydrological or climatic con_dl—
tions. These factors as well exert a strong influence on residual lifetime of exist-
ing pavement structures. )

Essential parts of the proposed method for analyzing the wearing and tearing
situation of minor rural road structures are the examination of the existing
pavement, the evaluation of truck traffic and the additional determination of
specific variables and circumstances. The shown main parts form the basis for
successful application of the presented method.

Key-words: minor rural roads, heavy truck traffic, wearing and tearing situa-
tion analysis, residual lifetime.

1. Einleitung

Unter dem Begriff ,lindliches StraBen- und Wegenetz“ werden in erster
Linie schwach belastete Verkehrsflichen verstanden, die vor allem der Er-
schlieBung landlicher Gebiete dienen (RVS 3.8, 1987). Dieses Netz umfaf3t somit
alle StraBen, die nicht Bundes- oder Landesstrafen sind und den lédndlichen
Raum erschlieBen (z. B. Giiterwege, Gemeindestrafen, Interessentenstrafien).

Mit dem Inkrafttreten der Bestimmungen iiber den Europdischen Wirt-
schaftsraum (EWR) ab 1. Janner 1994, ist eine Erh6hung der hochstzulassigen
Achslasten und Gesamtgewichte fiir bestimmte Lastkraftfahrzeuge bzw. Fahr-
zeugkombinationen verbunden. Diese Erh6hung der Achslasten und auch der
Gesamtgewichte hat — im Vergleich zu den vorher giiltigen Festlegungen — eine
erhéhte Beanspruchung speziell auch des landlichen Strafen- und Wegenetzes
(z. B. durch Holz- oder Schottertransporte, Milchtankwagen u. dgl.) zur Folge.

In den folgenden Abschnitten wird eine mogliche Vorgangsweise zur Ab-
schitzung der Beanspruchung und auch der Mehrbeanspruchung beschrieben,
mit dem vorrangigen Ziel, eine umwelt- und bedarfsgerechte Infrastruktur in
Form eines gut erhaltenen lindlichen Straflen- und Wegenetzes zu sichern.

2. Beurteilung der Beanspruchungssituation

Die im folgenden beschriebene Vorgangsweise zur Ermittlung und Beurtei-
lung der Beanspruchung eines bestimmten Straflenabschnittes wird grundsatz-
lich in die Analyse des StraBenaufbaues, die Erhebung der Verkehrsbelastung
(unter Umstédnden auch der Transportmengen) und die darauffolgende Analyse
der Beanspruchungssituation gegliedert.

2.1 Analyse des Stralenaufbaues

In diesem Abschnitt werden die einzelnen Methoden und Versuche zur Ana-
lyse von Strafenaufbauten nicht im Detail ausgefiihrt, sondern es wird in erster
Linie der Rahmen fiir mégliche und praktikable Untersuchungen im Bereich
des ldndlichen Straflenbaues aufgezeigt.

Im Zuge der Erhebung des StraBenzustandes wird nach dem Technischen Er-
haltungsmodell fiir Léndliche StraBen - bei der Untersuchung eines abgegrenz-
ten, groferen und zusammenhéngenden Straflennetzes — in einem ersten Schritt
eine generelle Zustandsaufnahme durchgefiihrt, mit dem Ziel der Differenzie-
rung in Anlagen oder Teilabschnitte von Strafen mit gutem Zustand und sol-
chen, die einen schlechten Zustand aufweisen (HASLEENER 1992).
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Fir jene Strafen oder StraBenabschnitte, die sich in einem schlechten Zu-
stand befinden, sind weitere detaillierte Untersuchungen erforderlich, bevor
Sanierungsmafnahmen durchgefiithrt werden.

Solche detaillierte Untersuchungen, die genauen Aufschlufl iber die tatséch-
lich vorhandenen Verhéltnisse geben, umfassen Einsenkungsmessungen, Last-
plattenversuche, Materialuntersuchungen sowie jedenfalls die Bestimmung der
vorhandenen Dicken der einzelnen Oberbauschichten.

In Abbildung listfiireine 1,260 Kilometerlange Untersuchungsstrecke als Er-
gebnis der Einsenkungsmessung mit dem Benkelmanbalken ein ausgewerteter
Einsenkungsldngenschnitt dargestellt. Im Rahmen der Einsenkungsmessung
wird im Prinzip die ,riickfedernde” Vertikalbewegung der Strafenoberfliche
(Deflektion d, Ordinate in Abb. 1) nach Entlastung der Mefistelle durch das Be-
lastungsfahrzeug (bzw. dessen Hinterachse mit 100 KN Gesamtgewicht) auf
1/100 mm genau gemessen. Eshandeltsich dabeiim Grundsatzumeinstatisch ar-
beitendes Verfahren zur Bestimmung der Tragfihigkeit eines StraBenaufbaues.

Mit diesem Beispiel in Abbildung 1 wird gezeigt, dal — auch bei moglicher-
weise optisch homogenem Erscheinungsbild — aufgrund der im Abstand von
25 Metern ermittelten Einsenkungsmefwerte eine Unterteilung in Abschnitte
mit unterschiedlichem Tragfahigkeitsniveau durchgefithrt werden mus.

Bei dem in Abbildung 1 dargestellten Einsenkungsldngenschnitt wurde eine
Unterteilung durchgefiihrt in den Abschnitt A mit gutem und gleichmafigem
Tragverhalten, in den Abschnitt B mit niedrigem und ungleichmaBigem Tragfs-
higkeitsniveau sowie in den Abschnitt C mit sehr guten, aber wenig gleichma-
Bigen Tragfahigkeitsbedingungen. Zusitzlich ist in Abbildung 1 der fiir die ein-
zelnen Abschnitte errechnete Mittelwert da, ds und dc eingetragen, um die Ab-
weichungen vom jeweiligen Abschnittsmittelwert zu verdeutlichen. Die am Be-
ginn der Untersuchungsstrecke (bei Hektometer Null) durchgefiihrte Einsen-
kungsmessung liegt in einem durch Grabungsarbeiten aufgelockerten Bereich
und wurde aus diesem Grund im Rahmen der Auswertungen nicht berticksich-
tigt, da in solchen Féllen gesonderte Uberlegungen anzustellen sind.

Infolge der einfachen Versuchsdurchfithrung und der umfangreichen Aussa-
gemoglichkeiten aufgrund der Ergebnisse, wird diese Methode der Einsen-
kungsmessung mit dem Benkelmanbalken — gem&f SN 670362a (1991) - im
Rahmen des lindlichen Straflen- und Wegebaues heute bereits in der Praxis be-
vorzugt angewendet.
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Die Durchfithrung von Lastplattenversuchen — gem48 ONORM B4417 (1979)
—ist in erster Linie auf den iibergeordneten StraBenbau beschrénkt. Seine An-
wendung im Rahmen des lidndlichen Strafenbaues ist auf jene Fille einge-
schrinkt, wo punktuell und gezielt Aussagen uber das Tragfihigkeitsniveau
einer bestimmten StraBenkonstruktion getroffen werden miissen.

Ein sehr wesentliches Kriterium im Rahmen des ldndlichen StraBenbaues,
das auch entscheidenden Einfluf auf die Haltbarkeit und somit die Lebens-
dauer der Strafenbefestigung austibt, ist die Frostsicherheit der ungebundenen
Tragschicht. Im Rahmen von Materialuntersuchungen gemia3l ONORM B4412
(1974) wird - anhand von Proben — die Sieblinie des ungebundenen Trag-
schichtmaterials ermittelt und deren Frostgefahrdung beurteilt.

Die Entnahme des Tragschichtmaterials erfolgt zweckmaéBigerweise in jenen
Schiirfen bzw. Schlitzen, die zur Bestimmung der tatsdchlichen Dicken der ein-
zelnen Oberbauschichten angeordnet werden.

2.2 Verkehrsbelastung — Transportmengen

MaBigebende EinfluBgroBen fir die Abschitzung der Nutzungsdauer von be-
stimmten StraBenabschnitten oder Weganlagen sind einerseits die Tragfahig-
keit des Gesamtsystems sowie andererseits die bereits erfolgte bzw. zukiinftig
zu erwartende Verkehrsbelastung.

Bei bestehenden Straflen oder Weganlagen hat die Ermittlung und Bewer-
tung der bisherigen Verkehrsbelastung — seit der Baufertigstellung — eine sehr
grofe Bedeutung. Im Zuge der Ermittlung der bisherigen Verkehrsbelastung ist
in erster Linie der Lastverkehr mafBgebend. Es sind aber auch vergleichbare
Belastungen heranzuziehen. Daraus ergibt sich, dall Fahrten mit Fahrzeugen
unter 3,5 Tonnen (35 KN) Gesamtgewicht im Rahmen der Ermittlung der struk-
turellen StraBenbeanspruchung nicht berticksichtigt werden miissen.

Im Rahmen der Erhebung der Verkehrsbelastung wird somit der bisher statt-
gefundene LKW-Verkehr bestimmt. Das gilt insbesondere dort, wo zum Bei-
spiel in mehr oder weniger regelméBigen Intervallen Holztransporte stattfinden
(bzw. nattirlich auch fur die Routen von Milchtankwagen, Schottertransporte
usw.). Gerade im Rahmen des landlichen StraBenbaues ist diese Erhebung mog-
lichst genau durchzufiihren. Ist eine Erhebung von tatséchlichen Fahrtenzah-
len allerdings nicht mdoglich, so besteht niherungsweise auch die Méglichkeit
der Riickrechnung aus eventuell bekannten bisherigen Transportmengen.

Zusatzlich ist der jeweils verwendete Fahrzeugtyp (zum Beispiel 2-Achs-
LKW, 3-Achs-LKW) zu erheben. Nur auf der Grundlage dieser Erhebungsun-
terlagen kann im nichsten Schritt die Analyse der Beanspruchungssituation
durchgefiihrt werden.

2.3 Analyse der Beanspruchungssituation

Im Rahmen der Analyse der Beanspruchungssituation wird einerseits unter-
schieden in die Beurteilung der Auswirkungen der bisher eingesetzten Trans-
portfahrzeuge und andererseits in die Gegentiberstellung zur Bemessungsver-
kehrsbelastung fiir einen bestimmten StraBenaufbau. Die Bemessungsverkehrs-
belastung gibt dabei die Zahl der rechnerisch méglichen Uberginge einer Norm-
achslast an und wird in Bemessungsnormlastwechseln (BNLW) ausgedriickt.

2.3.1 Beurteilung der Transportfahrzeuge

Im Rahmen der Beurteilung der eingesetzten Transportfahrzeuge wird die
bisher stattgefundene Verkehrsbelastung auf die dquivalente Belastung durch
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eine ,Normachslast“ (Normlastwechsel, NLW) umgerechnet. Diese Umrech-
nung erfolgt iiber die Anzahl der bisherigen Uberginge eines bestimmten
’fran)spor“tfahrzeuges und den zugehorigen Achslastiquivalenzfaktoren (FGSV
968).
Fir Einzelachsen betrigt der Achslastiaquivalenzfaktor
ki=(Li/100)* (1)
wobei L; (KN) eine bestimmte, in der Praxis auftretende Achslast darstellt.

Durch Einsetzen einer Einzelachslast L; in die angefiihrte Formel (1), kann
die Zahl der &quivalenten Normlastwechsel (NLW) pro Achse bzw. pro Uber-
fahrt eines zweiachsigen Transportfahrzeuges errechnet werden.

In Tabelle 1 wird diese Umrechnung der tatsichlich stattgefundenen Bela-
stung auf die Belastung durch eine Normachslast (10 Tonnen bzw. 100 KIN) am
Beispiel eines zweiachsigen Transportfahrzeuges gezeigt. Im Rahmen dieses
theoretischen Beispiels in Tabelle 1 werden entsprechende Annahmen und
Festlegungen tiber Gewichte und Achslasten im Zustand , leer, , gesetzlich be-
laden® (Abbildung 2, Variante 1) und ,,20%ige Gesamtgewichtsiiberschrei-
tung* (Abbildung 2, Variante 2) getroffen.

Tabelle 1
Zweiachs-LKW, Gewichte, Achslasten, Normlastwechsel
Zweiachs-LKW Fahrzeug
Vorderachse Hinterachse

Leer
Gesamtgewicht [To] 9
Achslasten [To] 3 6
NLW/Achse 0,0081 0,1296
NLW/Fahrt 0,1377

ohne Gesamtgewichtstiberschreitung
Gesamtgewicht [To] 18
Achslasten [To] 6,5 11,5
NLW/Achse 0,1785 1, 7490
NLW/Fahrt 1,9275
ca. 20%ige Gesamtgewichtsiiberschreitung

Gesamtgewicht [To] 22
Achslasten [To] 8 14
NLW/Achse 0,4096 3,8416
NLW/Fahrt 42512

Mit der in Tabelle 1 gezeigten Vorgangsweise kann fir jedes mafBgebende
Transportfahrzeug - bzw. Fahrzeugkombination — und fiir jede in der Praxis
vorhandene Gewichtsverteilung, die Zahl der dquivalenten Ubergénge einer
Normachslast ermittelt werden. Diese Methode kann somit auch fiir die im
Zuge der Regelungen zum Europiaischen Wirtschaftsraum (EWR) giltigen ho-
heren Achslasten und Gesamtgewmhte angewendet werden. In der Zusammen-
stellung und Berechnung in Tabelle 1 werden bereits die seit 1. Janner 1994 in
Osterreich giiltigen héheren Achslasten und Gesamtgewichte fiir zweiachsige
Transportfahrzeuge berticksichtigt.

2.3.2 Gegeniiberstellung zur Bemessungsverkehrsbelastung

Im Rahmen dieses Abschnittes wird die im Vorlgen Abschnitt — unter Punkt
9.3.1 — ermittelte Zahl der bisherigen Ubergénge einer Normachslast (INLW),
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der fiir eine bestimmte Oberbaukonstruktion zuldssigen Zahl von Normlast-
wechseln (Bemessungsnormlastwechsel, BNLW) gegentibergestellt.

Die Ermittlung der fiir eine bestimmte StraBen- oder Weganlage zulassigen
Zahl an Normlastwechseln kann in Anlehnung an sogenannte Standardober-
bauten erfolgen, wie sie fiir den Bereich des landlichen StraBenbaues im Ent-
wurf vorliegen (SmMrzra 1989).

Diese zuldssige Zahl von Normlastiibergéngen fiir bestimmte StraBenkon-
struktionen ist unter anderem von der Untergrundtragfshigkeit, den Schicht-
dicken und den Materialeigenschaften abhéngig. Da die angefithrten Faktoren
in der Praxis starken Schwankungen unterliegen kénnen, sind fiir jene Félle,
wo eine Vergleichbarkeit mit Standardaufbauten nicht gegeben ist, getrennte
Uberlegungen anzustellen bzw. sind in diesen Féllen gesonderte Dimensionie-
rungsberechnungen durchzufiihren, die die jeweilige tatséchliche Situation
entsprechend berticksichtigen.

In Abbildung 2 erfolgt — als Beispiel — die grafische Darstellung der beschrie-
benen Methode der Gegeniiberstellung von tatséchlichen bisherigen Normlast-
wechseln zu den theoretisch insgesamt méglichen Bemessungsnormlastwech-
seln.

In Abbildung 2 wird die Zahl der bisherigen dquivalenten Uberginge einer
Normachslast fiir den Fall einer gesetzlichen Beladung der Transportfahrzeuge
(NLW_VAR1) als Summenlinie ab dem Jahr 1968 dargestellt. Zusatzlich wird
auch die Summenlinie der bisherigen Normlastwechsel fiir den Fall einer
20%igen Gesamtgewichtsiiberschreitung der eingesetzten Transportfahrzeuge
(NLW_VAR2) dargestellt, wobei davon ausgegangen wird, dafl die in beiden
Fillen jeweils abtransportierte Menge gleich grof ist.

Zusétzlich ist in Abbildung 2 — in Abhingigkeit von der zuldssigen Zahl an
Normlastwechseln — die jeweils verbleibende Zahl von Normlastwechseln
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Abb. 2: Gegeniiberstellung, tatsdchliche bisherige Normlastwechsel — Bemessungsnorm-
lastwechsel (Summenlinien), Beispiel
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(NLW_Rest) dargestellt, wobei wiederum unterschieden wurde in verbleibende
Normlastwechsel fiir den Fall, daf keine Gesamtgewichtsiiberschreitung statt-
gefunden hat (NLW_REST1) bzw. unter der Annahme einer rund 20%igen Ge-
samtgewichtsiiberschreitung (NLW_REST2) im Rahmen der stattgefundenen
Transportfahrten.

Aus dem in Abbildung 2 dargestellten Diagramm kann unter anderem abge-
lesen werden, wie grofl die zu bestimmten Zeitpunkten noch verbleibende Zahl
an Normlastwechseln — und somit von Uberfahrten bestimmter Transportfahr-

zeuge — ist, unter Berticksichtigung der bisher stattgefundenen Verkehrsbhela-
stung.
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