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BEKANNTGABEVERFUGUNG

VERFUGUNG

Das beigefigte = NATO-Standardisierungstbereinkommen  (STANAG), dem die
Mitgliedstaaten, wie aus der Datenbank fiir Standardisierungsdokumente der NATO (NSDD)
ersichtlich, zugestimmt haben, wird hiermit bekannt gegeben.

INKRAFTTRETEN

Dieses STANAG tritt bei Eingang in Kraft und kann von diesem Zeitpunkt an von den
teilnehmenden Staaten und NATO-Organen genutzt werden.

VON DEN STAATEN ZU TREFFENDE MASSNAHMEN

Die Staaten werden gebeten, ihre Zustimmung zum vorliegenden STANAG zu prifen und,
wenn nicht bereits erfolgt, dem NATO-Standardisierungsamt (NSO) ihre Absicht bezlglich
Zustimmung und Umsetzung mitzuteilen.

Nach Umsetzung haben die Staaten Einzelheiten zur Umsetzung Uber das elektronische
Meldewesen bereitzustellen.

GEHEIMHALTUNGSGRAD

Dieses STANAG ist ein offen eingestuftes NATO-Dokument, das gemaf den Bestimmungen
der Druckschrift C-M(2002)60 zu behandeln ist.

BESCHRANKUNG DER VERVIELFALTIGUNG

Dieses NATO-Standardisierungsdokument wird von der NATO herausgegeben. Uber seine
Vervielfaltigung ist die NATO in Kenntnis zu setzen. Die NATO erhebt zu keinem Zeitpunkt
Gebuhren fir ihre Standardisierungsdokumente, und diese sind nicht fir den Verkauf
bestimmt. Sie koénnen aus der Datenbank fur NATO-Standardisierungsdokumente
(https://nso.nato.int/nso/) abgerufen oder bei den jeweiligen nationalen
Standardisierungsstellen angefordert werden.



ZUSATZINFORMATIONEN

Aktualisierte Einstufungskurven

Aktualisierte Beispiele fir die Berechnung der Lastenklassen von Fahrzeugen.
Zusatzliche von der Stlitzweite abhangige MLC-Einstufungskurven
Aktualisierte behelfsmafige (vorlaufige) Einstufung von Fahrzeugen.

Anderung der Aufstandsbreite von Bemessungsfahrzeugen — MLC (Kette) > 70 / MLC
(Rad) > 60.

Thierry POULETTE
Generalmajor, FRA (Heer)
Direktor, NATO-Standardisierungsamt
[Unterschrift]



STANAG 2021, 9. Ausgabe
KLASSIFIZIERUNG VON BRUCKEN, FAHREN, FLOSSEN UND FAHRZEUGEN

ZWECK

Zweck dieses NATO-Standardisierungsibereinkommens (STANAG) ist die Erfillung der

folgenden Interoperabilitdtsanforderungen.

INTEROPERABILITATSANFORDERUNGEN

Standardisierung des innerhalb der NATO-Streitkrafte anzuwendenden Verfahrens fir die

Berechnung der militarischen Lastenklassen (im Text MLC — Military Load Classification) von:
a. allen Brucken, militarischen Fahren und FI6Ren (einschlieBlich ihrer Auffahrtsrampen),

b. militdrischen Fahrzeugen

Standardisierung des Verfahrens fir die Kennzeichnung von Bricken und FI6Ren mit der
militarischen Lastenklasse und die entsprechende Kennzeichnung von Fahrzeugen.
UBEREINKOMMEN

Die teilnehmenden Staaten kommen Uberein, die nachstehend aufgeflihrte Norm in Kraft zu
setzen.

STANDARDISIERUNGSDOKUMENT

AEP-3.12.1.5, Ausgabe B

SONSTIGE EINSCHLAGIGE DOKUMENTE
STANREC 4865 - KONSTRUKTIONS- UND ERPROBUNGSVORSCHRIFT FUR
MILITARISCHES BRUCKEN- UND UBERSETZGERAT
AUSSER KRAFT GESETZTE DOKUMENTE
Dieses STANAG setzt das folgende Dokument aufRer Kraft:
STANAG Nr. 2021, 8. Ausgabe
vom 14. September 2017
ANTWORT DER STAATEN AUF DEN RATIFIZIERUNGSENTWURF

Die nationalen Antworten werden in der Datenbank fir NATO-Standardisierungsdokumente
(NSDD) festgehalten.

Die Blndnispartner tUbermitteln die Einzelheiten zur Ratifizierung Uber das elektronische
Meldewesen (e-Reporting).



DURCHFUHRUNG DES UBEREINKOMMENS
Dieses STANAG gilt als von einem Staat oder NATO-Organ durchgefiihrt, wenn die folgenden
drei Ziele erfullt wurden:

1. direkte oder durch Verweis erfolgende Einbeziehung der in der AEP-3.12.1.5
empfohlenen neuen Abstufungen, Normen und Verfahren fiir die Planung, Kennzeichnung und
den Betrieb von Bricken, Flélken, Fahren sowie militdrischen Fahrzeugen bei NATO-
Operationen in nationale oder NATO-gemeinsame Druckschriften, Richtlinien und Prozesse;

2. Aktualisierung einschlagiger nationaler oder NATO-gemeinsamer
Ausbildungsprogramme, um Verweise auf den Inhalt und die Anwendbarkeit der AEP-3.12.1.5
sowie die zugehoérigen Bezugsdokumente einzubeziehen;

3. Ubermittlung von Weisungen und Richtlinien an die jeweiligen unterstellten Truppenteile,
damit die beiden vorherigen Ziele auf diesen Ebenen angemessen umgesetzt werden.

Die Bundnispartner und NATO-Organe stellen Einzelheiten zur Umsetzung Uber das
elektronische Meldewesen (e-Reporting) bereit.

Die Partnerstaaten werden gebeten, die Einzelheiten zur Umsetzung Uber das elektronische
Meldewesen (e-Reporting) bereitzustellen.

NATO-INKRAFTSETZUNGSDATUM (NED)

Entfallt.

UBERPRUFUNG

Dieses STANAG ist gemal AAP-03 zu Uberpriifen. Das Ergebnis der Uberprifung ist in der
NSDD festzuhalten.



AUTRAGERTEILENDE STELLE
Dieses STANAG untersteht der Aufsicht folgender Stelle:

NATO RUSTUNGSGRUPPE HEER
(NATO ARMY ARMAMENTS GROUP / GROUPE OTAN SUR L’ARMEMENT DES FORCES
TERRESTRES - NAAG)

ARBEITSGRUPPE PIONIERUNTERSTUTZUNG/
(MILITARY ENGINEERING WORKING GROUP / GROUPE DE TRAVAIL GENIE MILITAIRE
- MILENG)

FEEDBACK

Stellungnahmen zum vorliegenden STANAG sind an folgende Adresse zu richten:

NATO Standardization Office
(NSO)

Boulevard Léopold Il
1110 BRUXELLES - Belgique
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NORDATLANTIKVERTRAGSORGANISATION (NATO)
NATO-STANDARDISIERUNGSAMT (NSO)

NATO-BEKANNTGABESCHREIBEN

26. November 2024

1. Die beigefiigte Alliierte Technische Druckschrift AEP-3.12.1.5, Ausgabe B, 1. Fassung,
KLASSIFIZIERUNG VON BRUCKEN, FAHREN, FLOSSEN UND FAHRZEUGEN, die von den
Staaten der NATO ARMY ARMAMENTS GROUP (NATO-Rustungsgruppe Landstreitkrafte)
gebilligt worden ist, wird hiermit bekannt gegeben. Das Ubereinkommen der Staaten, diese
Druckschrift anzuwenden, ist in STANAG 2021 niedergelegt.

2. Die Druckschrift AEP-3.12.1.5, Ausgabe B, 1. Fassung, tritt bei Bekanntgabe in Kraft
und ersetzt die Druckschrift AEP-3.12.1.5, Ausgabe A, 1. Fassung, die gemaf den vor Ort fur
die Vernichtung von Dokumenten geltenden Verfahren zu vernichten ist.

3. Dieses NATO-Standardisierungsdokument wird von der NATO herausgegeben. Uber
seine Vervielfaltigung ist die NATO in Kenntnis zu setzen. Die NATO erhebt zu keinem
Zeitpunkt Gebuhren flr ihre Standardisierungsdokumente, und diese sind nicht flr den
Verkauf bestimmt. Sie kdnnen aus der Datenbank fur NATO-Standardisierungsdokumente
(https://nso.nato.int/nso/) abgerufen oder bei den jeweiligen nationalen
Standardisierungsstellen angefordert werden.

4. Diese Druckschrift ist gemafly den Bestimmungen von Dokument C-M(2002)60 zu
behandeln.

Thierry POULETTE

Generalmajor, FRA (Heer)

Direktor, NATO-Standardisierungsamt
[Unterschrif]
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FREIGELASSEN FUR NATIONALE BEKANNTGABEVERFUGUNG
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AEP-3.12.1.5

VERZEICHNIS DER VORBEHALTE

KAPITEL VERZEICHNIS DER VORBEHALTE NACH EINZELNEN STAATEN

Anmerkung: Die Liste der Vorbehalte auf dieser Seite umfasst nur diejenigen, die zum
Zeitpunkt der Veroffentlichung festgehalten waren, und ist daher unter Umstanden nichf]
vollstandig. Die vollstandige Liste der bestehenden Vorbehalte befindet sich in der NATO-
Datenbank fir Standardisierungsdokumente.

1] Ausgabe B, 1. Fassung
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VERZEICHNIS DER SPEZIELLEN VORBEHALTE

[Mitgliedstaat]

[Einzelheiten zu den Vorbehalten]

LTU Litauen plant nicht, bestehende zivile Bricken in Friedenszeiten mit
militarischen Lastenklassen zu kennzeichnen.

MKD Das Pionierbataillon in der Armee der Republik Nordmazedonien verfligt
nicht Uber Kapazitaten und Fahigkeiten zur Klassifizierung von Bricken,
Fahren und Flélken, nur von Fahrzeugen.

ROU Der Vorbehalt besteht darin, dass kein Personal vorhanden ist, das auf den

Betrieb der durch den Inhalt der Norm festgelegten Referenzcomputerpro-|
gramme flr die Berechnung der Lastenklassen von Bricken, Fahren,
Transporthafen und militdrischen Fahrzeugen spezialisiert ist.

Anmerkung: Die Liste der Vorbehalte auf dieser Seite umfasst nur diejenigen, die zum
Zeitpunkt der Verdffentlichung festgehalten waren, und ist daher unter Umstanden nicht
vollstandig. Die vollstandige Liste der bestehenden Vorbehalte befindet sich in der NATO-
Datenbank fur Standardisierungsdokumente.

\", Ausgabe B, 1. Fassung
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KAPITEL 1: ZWECK, UBEREINKOMMEN, ALLGEMEINES
1.1 ZWECK
1. Zweck dieses Ubereinkommens ist eine Standardisierung des Verfahrens innerhalb der

NATO-Streitkrafte fur die Berechnung der militarischen Lastenklassen (im Text MLC — Military
Load Classification) von:

a. allen Brucken, militarischen Fahren und FI6Ren (einschlieBlich ihrer Auffahrtsrampen),
b. militdrischen Fahrzeugen

2. Ein sekundares Ziel ist die Verbesserung der Interoperabilitat der im selben Gebiet
tatigen Krafte.

3. Bestimmte Teile dieses Ubereinkommens kénnen auch als Grundlage fir die
Konstruktion von militarischem Gerat herangezogen werden.

1.2 UBEREINKOMMEN

1. Die beteiligten Staaten sind Ubereingekommen, dass das nachstehend beschriebene
Klassifizierungsverfahren in den NATO-Streitkraften angewandt werden soll. Vertreter der PfP-
Staaten (Partnerschaft fir den Frieden) und der am Mittelmeerdialog (MD) beteiligten Lander
sind gehalten, das nachstehend beschriebene Klassifizierungsverfahren anzuwenden, um die
Standardisierung weiter voranzutreiben und die sichere Nutzung von Bricken weltweit zu
erleichtern. Die in diesem Ubereinkommen angegebenen Bedingungen und Standards sind
nicht mafgebend fir die Bemessung und Konstruktion vorhandener oder zukunftiger ziviler
Bricken.

2. Die neueste Version dieses Ubereinkommens [im Original] mit allen zugehérigen
Dokumenten und Software kann von den NATO-Streitkraften und anderen Partnerstaaten
kostenlos heruntergeladen werden. Ansprechstelle: MILENG CoE www.milengcoe.org.

1.3  ALLGEMEINES

1. Mit dem nachstehend beschriebenen Verfahren lassen sich alle Brucken, militarische
Fahren und Fl6Re (einschlieBlich ihrer Auffahrtsrampen) sowie beladene militarische
Fahrzeuge in militarische Lastenklassen einstufen. Auf diese Weise wird eine Beziehung
zwischen der Tragfahigkeit der Bricken, Fahren und FI6Re und der Lastauswirkung der
Fahrzeuge hergestellt.

DIE LASTENKLASSE IST LEDIGLICH EINE NUMMER. SIE GIBT NICHT DIE MASSE DES
FAHRZEUGS AN.

2. Wenn die Nennlastenklasse eines Fahrzeugs kleiner oder gleich der MLC der Briicke
(MLCrahrzeug < MLCaricke), der Fahre oder des FloRes (und der entsprechenden Auffahrtsrampe)
ist, kann das Fahrzeug die Briicke Uberqueren oder auf die Fahre oder das Flof3 verladen
werden; andernfalls muss es umgeleitet werden, es sei denn, es wird eine Stltzweiten-
und/oder fahrzeugspezifische Analyse durchgefiihrt, um eine genauere Beurteilung der
Befahrbarkeit durch das Fahrzeug zu ermdglichen. Sofern es die Umstande rechtfertigen,
kann das Befahren durch das Fahrzeug mdglich sein, indem die in Anlage H dargestellten
auBergewdhnlichen Uberfahrtsbedingungen umgesetzt werden.

11 Ausgabe B, 1. Fassung
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3. Unter aullergewohnlichen Einsatzbedingungen kann dieses Verbot aufgehoben
werden, und zwar durch besondere Genehmigung des Befehlshabers flir das betreffende
Operationsgebiet oder durch Genehmigung der maf3gebenden zivilen Stellen, die fir das
betreffende Gebiet zustandig sind.

4. Das Uberqueren von Briicken durch extrem schwere Fahrzeuge (iiber MLC 150) muss
fur jeden Einzelfall gepruft werden, selbst wenn die Ungleichung MLCranrzeug € MLCgricke ZUtrifft.
Es wird insbesondere empfohlen zu prifen, ob die Achsen so ausgelegt sind, dass eine
seitliche Lastverteilung ermdglicht wird, die der von Bemessungsfahrzeugen mit ahnlichen
Lastauswirkungen in Langsrichtung entspricht oder sogar besser ist. Diese Einzelfallprifung
wird fur Fahrzeuge, welche die MLC 120 uberschreiten, dringend empfohlen.

5. Das Verfahren zur Kennzeichnung von Bricken, Fahren und Fl6Ren (einschliellich
ihrer Auffahrtsrampen) sowie von Fahrzeugen mit der entsprechenden Lastenklasse ist in
Anhang J beschrieben.

6. Fir Notfallsituationen im Einsatz wird zusatzlich ein schnelles und einfaches Verfahren
zur vorlaufigen Einstufung bisher nicht eingestufter militdrischer oder ziviler Fahrzeuge und
Fahrzeuggespanne vorgeschlagen. Darlber hinaus wird ein behelfsmafiges Verfahren fur die
vorlaufige Einstufung nicht eingestufter ziviler ortsfester Briicken vorgeschlagen.

1.4  MILITARISCH-ZIVILE NUTZUNG VON BRUCKEN

Bricken werden nur flir den militarischen Verkehr gemal AEP-3.12.1.5 eingestuft. In
Friedenszeiten oder bei friedensunterstitzenden Einsatzen kann gleichzeitig ziviler Verkehr
zugelassen werden. Wenn maglich, sollte eine derartige militarisch-zivile Nutzung von Brucken
durch ein bilaterales Abkommen zwischen zivilen und militdrischen Behdrden zugelassen
werden.
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KAPITEL 2: ALLGEMEINE REGELN FUR FAHRZEUGE UND BRUCKEN

21 KLASSEN VON BEMESSUNGSFAHRZEUGEN

1. 32 Standard-Bemessungsfahrzeuge (16 Ketten- und 16 Radfahrzeuge mit
unterschiedlichen Achs- und Radkonfigurationen) sind durch ihre wesentlichen Kenndaten in
Sl-Einheiten (Anhang A) definiert. Jedes Bemessungsfahrzeug legt dabei eine von 32
Lastenklassen von MLC 4 bis MLC 150 fest. Dartber hinaus sind weitere Kenndaten (die Héhe
des Schwerpunktes eines Fahrzeuges, die Seitenwindangriffsflache und die Hoéhe des
Druckmittelpunktes) definiert, die jedoch nur fir die Einstufung von Briicken, Fahren und
FI6Ren erforderlich sind.

2. Die Masse des Bemessungs-Kettenfahrzeugs (angegeben in ,Short Tons" = 907 kg)
entspricht der Lastenklasse, wahrend bei Bemessungs-Radfahrzeugen Masse und
Lastenklasse differieren.

3. Zusatzlich sind bei Radfahrzeugen fir jede Lastenklasse die maximale Einzelachslast
und Nennaufstandslange, die Einzelradlast und Nennaufstandsbreite sowie die Achsenbreite
und Nennaufstandsbreite angegeben.

4. Die Verkehrslasten sind durch die Bemessungsfahrzeuge gemal Anhang A gegeben.
Spalte Nr. Element
1 Lastenklasse des Bemessungsfahrzeugs
2 Eigenschaften eines Bemessungs-Kettenfahrzeugs
3 Gewichte und Abstande eines Bemessungs-Radfahrzeugs
4 Einzelachslast (H6chstgewicht und Nennaufstandslange)
5 Einzelradlast (Gewicht und Nennaufstandsbreite)
6 Achsgeometrie (Achsenbreite und Nennaufstandsbreite)

2.2 MODELLIERUNG DER BELASTUNGEN

1. Kettenfahrzeuge sind als gleichmaRig tber beide Ketten verteilte Last zu behandeln
(Druckflachenlasten oder Streckenlasten mit fester Lange). Die Wahl des Modells hangt von
den Fahigkeiten der fir die statische Berechnung genutzten Methode ab. Die Abmessungen
der Ketten fur Bemessungsfahrzeuge werden in Spalte 2 in Anhang A angegeben. Zusétzlich
muss eine maximale ortliche Belastung infolge einer Laufrolle des Kettenfahrzeugs
berlcksichtigt werden, die der Halfte der maximalen Einzelachslast entspricht (Spalte 4 in
Anhang A). Fir die Ermittlung der maximalen Bodenpressung ist anzunehmen, dass jede
Laufrolle des Kettenfahrzeugs das Briickendeck Gber das/die Laufpolster eines Kettengliedes
belastet.

2. Achsen von Radfahrzeugen kénnen als Punktlasten oder gleichmaRig verteilte Lasten
(Druckflachenlasten oder Streckenlasten mit fester Lange) betrachtet werden.

Die Wahl des Modells hangt von der fir die statische Berechnung genutzten Methodik ab. Die
gleichmaRig verteilte Last kann Uber eine Lastverteilungsflache aufgebracht werden, die fiir
den Reifen unter Annahme einer in Anhang A fir jede Lastenklasse festgelegten
Aufstandsbreite und Aufstandslange ermittelt wird. Die Einzellast wird im Mittelpunkt der

21 Ausgabe B, 1. Fassung




AEP-3.12.1.5

Lastverteilungsflache angenommen.
2.3 VON BEMESSUNGSFAHRZEUGEN VERURSACHTE LASTAUSWIRKUNGEN

1. Da Biege- und Querkraftbeanspruchungen im Allgemeinen als
Hauptversagensmechanismen betrachtet werden, wurden die maximalen Biegemomente und
Querkrafte berechnet, die durch Bemessungsfahrzeuge oder Einzelachslasten auf gelenkig
gelagerten Einfeldtragern von 1 m bis 100 m verursacht werden.

2. Um die Darstellung der Einstufungsdiagramme zu vereinfachen, wurden die
Biegemomente durch die Stitzweite dividiert und die sich ergebenden Werte als
.Einheitsbiegemomente” bezeichnet.

3. In Anhang B, Tabelle 1 bis 4, sind diese Einheitsbiegemomente und Querkrafte sowohl
fur Bemessungs-Ketten- als auch Bemessungs-Radfahrzeuge in SI-Einheiten angegeben. Die
entsprechenden Diagramme sind in Anhang C dargestellt.

4. Die Berechnung der Querkrafte und Einheitsbiegemomente wurde unter folgenden
Annahmen durchgeflhrt:

a. Schwingbeiwerte oder Fahrzeugexzentrizitat bleiben unbericksichtigt.

b. der Abstand zwischen den am nachsten beieinander liegenden Lastangriffspunkten
aufeinander folgender Fahrzeuge (Rad oder Kette) betragt mindestens 30,50 m*.2

c. Fahrzeugachsen werden als Punktlasten behandelt.
24 EINSTUFUNGSKURVEN

1. Die Einheitsbiegemomente und Querkrafte sind als Funktion der Stutzweite fur jede
Lastenklasse fir Stlitzweiten von 1 m bis 100 m in SI-Einheiten berechnet und in Anhang C in
Form von Kurven dargestellt.

2. Die Einstufungskurven sind fiir Rad- und Kettenfahrzeuge getrennt dargestellt.

3. Die dargestellten Kurven gelten sowohl fur die Einstufung der Fahrzeuge als auch fir
gelenkig gelagerte Einfeldtragerbriicken. Sie mussen fir andere Bricken-, Fahren- und
FloRkonfigurationen neu berechnet werden.

130,50 m = 100 ft; entspricht dem Standardabstand bei Kolonnenfahrten gemaR STANAG 2021
2

Beispiel: (a) Bei zwei Kettenfahrzeugen der Lastenklasse 30 betragt der Abstand der
Massenschwerpunkte der Fahrzeuge 33,85 m.

(b) Bei zwei Radfahrzeugen der Lastenklasse 30 betragt der Abstand der
Massenschwerpunkte der Fahrzeuge 38,43 m.
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2.5 INTERPOLATION/EXTRAPOLATION

Beim Vergleich der Auswirkungen realer Fahrzeuge oder der Brickenstarken mit den
Auswirkungen von Reihen von Bemessungsfahrzeugen gilt folgende Interpolations-
/Extrapolationsregel:

1. Liegt die berechnete Lastenklasse zwischen den Kurven zweier aufeinanderfolgender
Bemessungsfahrzeuge, wird eine einfache lineare Interpolation verwendet.

2. Wenn die berechnete Lastenklasse grofRer als 150 ist, wird sie als MLC 150+
bezeichnet. Fir einen relativen Vergleich der Lastauswirkungen wird die Berechnung mit einer
einfachen Proportionalitatsregel durchgefihrt, die sich auf die Kurve des MLC 150-
Bemessungsfahrzeugs bezieht. Beim Uberqueren einer Briicke durch ein Fahrzeug mit
MLC 150+ ist gegebenenfalls ein detailliertes Analyseverfahren oder der in Abschnitt 4.1.10
dargelegte Ansatz anzuwenden.

3. Ist die sich ergebende Lastenklasse kleiner als 4, wird die Berechnung mit einer
einfachen Proportionalitatsregel durchgefihrt, die sich auf die Kurve bezogen auf das MLC 4-
Bemessungsfahrzeug bezieht.

4. Nach Abschluss der Berechnung wird die berechnete Lastenklasse auf die nachste
ganze Zahl gerundet (z. B. wird eine berechnete Lastenklasse von 56,2 auf 56 abgerundet und
eine berechnete Lastenklasse von 49,5 auf 50 aufgerundet).

5. Da die Bewertung auf den Auswirkungen der Fahrzeuge beruht, ist es nicht erforderlich,
.Zwischenstufen® von Bemessungsfahrzeugen zu definieren. Unter Anwendung der
vorliegenden Interpolations-/Extrapolationsregel ist es mdglich, die Auswirkungen von
Fahrzeugen einer ,Zwischenstufe nach Bedarf zu berechnen.
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LEERSEITE
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KAPITEL 3: EINSTUFUNG VON FAHRZEUGEN

Einzelfahrzeuge, Komponenten von Fahrzeuggespannen® und Anhanger werden im voll
beladenen Zustand — wie nachfolgend definiert — gemaf den nachstehend unter 3.2 und 3.3
beschriebenen Verfahren eingestuft. Fir die anderen Falle gilt das unter 3.4 beschriebene
Verfahren.

3.1 EIGENSCHAFTEN EINES FAHRZEUGS IM VOLL BELADENEN ZUSTAND

1. Die Eigenschaften eines Fahrzeugs im voll beladenen Zustand sind so zu
berlicksichtigen, dass seine Lastauswirkungen in der operativen Nutzung niemals
uberschritten werden. Sie werden von der zustandigen nationalen Behdrde (siehe Anhang F)
mithilfe von Fahrzeugen festgelegt, die bis zur maximal zuldssigen Nutzlast beladen sind.
Wenn moglich, erfolgt diese Festlegung auf Grundlage von tatsdchlich gemessenem
Fahrzeugverhalten. Andernfalls sollten die Lasten unter Bericksichtigung der Fahrzeugdaten
und der zu erwartenden Nutzlast sinnvoll auf die einzelnen Achsen oder Ketten verteilt werden.
Die Art und Weise, in der die Fahrzeugdaten ermittelt wurden, sollte in die in Abschnitt 3.5
beschriebenen MLC-Fahrzeugdatenbanken aufgenommen werden.

2. Die Eigenschaften von Kettenfahrzeugen sollten immer auf der vollen Kampfbeladung
fur die jeweilige Fahrzeugkonfiguration beruhen. Auch wenn der Schwerpunkt beim jeweiligen
Beladungszustand nicht fixiert ist (z. B. aufgrund der Ausrichtung des Turms), kann davon
ausgegangen werden, dass das Bruttogewicht gleichmafig Uber die Aufstandsflache verteilt
ist. Die folgenden Daten mussen erhoben werden:

. das maximale Bruttogewicht im Einsatz,
. die Aufstandsbreite (entsprechend der Definition in Anhang D),
. die Abmessungen der Aufstandsflache, die als rechteckig angenommen wird, d.h. die

Kettenlange und die Kettenbreite.

3. Auch bei Beladung mit der héchstzulassigen Nutzlast kbnnen Radfahrzeuge aufgrund
der veranderlichen Lage des Schwerpunkts der Nutzlast sehr unterschiedliche Achslasten
haben, abhangig von der Art und Weise, in der die Fahrzeuge beladen werden. Daher reicht
es nicht aus, nur das maximale Bruttogewicht zu berlicksichtigen. Fir die Berechnung der
Lastenklasse von Radfahrzeugen werden die Achslasten bendtigt. Die folgenden Daten
muassen erhoben werden:

. das maximale Bruttogewicht im Einsatz,

. die maximal zu erwartenden Achslasten,

. die Abstande zwischen den aufeinanderfolgenden Achsen,

. die Aufstandsbreite (entsprechend der Definition in Anhang D),

. die Abmessungen der Aufstandsflache, die als rechteckig angenommen wird,

idealerweise fur alle Achsen, ansonsten fir die schwerste(n) Achse(n).

4. Radfahrzeuge lassen sich in drei Kategorien einteilen:

3 Beispiel: Zugfahrzeug und Sattelanhanger, z. B. Zugmaschine und Geschlitz.

31 Ausgabe B, 1. Fassung




AEP-3.12.1.5

. Gepanzerte Fahrzeuge auf Radern sind mit Kettenfahrzeugen vergleichbar, da sie im
Allgemeinen kompakt sind. Die Summe ihrer maximalen Achslasten entspricht
annahernd dem maximalen Bruttogewicht.

. Fahrzeuge mit unveradnderbarem Beladungszustand und mit genau definierten
maximalen Nutzlasten im jeweiligen Beladungszustand haben einen annahernd
fixierten Schwerpunkt, so dass die Summe ihrer maximalen Achslasten ebenfalls
annahernd gleich dem maximalen Bruttogewicht ist (Beispiele: Tankwagen,
Kranwagen, Léschfahrzeuge).

. Fahrzeuge mit verdnderlichem Beladungszustand, die keine genau definierten
Nutzlasten haben (wie z.B. Fahrzeuge, die hauptsachlich als Mehrzweck-
Transportfahrzeuge eingesetzt werden), haben auch bei maximaler Nutzlast sehr
unterschiedliche Achslasten, so dass die Summe ihrer maximalen Achslasten und ihr
maximales Bruttogewicht sich erheblich unterscheiden kénnen.

5. Stellt sich heraus, dass das fur die Einstufung verwendete maximale Bruttogewicht
oder die Achslasten im Einsatz Uberschritten werden, sollte die Lastenklasse des Fahrzeugs
neu berechnet werden.

3.2 STANDARDVERFAHREN (ANALYTISCH)

1. Um ein bestimmtes Fahrzeug oder ein Fahrzeuggespann einzustufen, missen die bei
den verschiedenen Stitzweiten auftretenden maximalen Einheitsbiegemomente und
Querkrafte berechnet werden. Die so ermittelten Werte werden in das Diagramm der
Einstufungskurven im Anhang C eingetragen.

2. Bei der Berechnung der Schnittkrafte fir die MLC-Einstufung von Fahrzeugen wird der
in Abschnitt 2.3.4. beschriebene Fahrzeugabstand von 30,5 m verwendet. Die von der
Stutzweite abhangigen Lastenklassen der Fahrzeuge werden unter Anwendung der in
Abschnitt 2.5. beschriebenen Interpolation/Extrapolation bestimmt. Radfahrzeuge werden
anhand der Kurven in Anhang C (Abbildungen 1 bis 4) in Lastenklassen eingestuft.
Kettenfahrzeuge werden anhand der Kurven in Anhang C (Abbildungen 5 bis 8) in
Lastenklassen eingestulft.

3. Die Nennlastenklasse von Fahrzeugen wird definiert als der maximale Wert fur alle
Stutzweiten zwischen 1 m und 100 m.

4. Es wird dringend empfohlen, die vollstdndigen von der Stiitzweite abhangigen MLC-
Einstufungskurven (berechnet mit und ohne die Breitenkorrektur fir schmale Fahrzeuge) zu
speichern, zumindest fur die schwersten im Einsatz genutzten Fahrzeuge und fir Fahrzeuge,
die eine MLC-Einstufungskurve mit einem Hochstwert bei kurzen Stutzweiten haben. Fur diese
Fahrzeuge wird ebenfalls empfohlen, die MLC-Einstufungskurven fir einzeln fahrende
Fahrzeuge zu speichern. Nur ausreichend fur die Brickenbewertung qualifiziertes Personal
darf solche von der Stitzweite abhangigen MLC-Einstufungskurven anwenden. Eine
Lastenklasse, die eine einzelne Stitzweite oder einen einzelnen Stitzweitenbereich als
Grundlage hat, darf nur als vorlaufige Lastenklasse verwendet werden. Die dem Fahrzeug
zugewiesene dauerhaft vergebene Lastenklasse bleibt die hoéchste mit allen Stiutzweiten
zwischen 1 m und 100 m verbundene Lastenklasse. Software zur Berechnung der von der
Stutzweite abhangigen Lastenklassen wird in Anhang F aufgefuhrt.

5. Bei Fahrzeugen, die schmaler sind als das Bemessungsfahrzeug, ist die durch lineares
Interpolieren ermittelte Lastenklasse fur den Einfluss der Fahrzeugbreite zu berichtigen. Bei
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Fahrzeugen, die breiter als das Bemessungsfahrzeug sind, wird eine derartige Korrektur nicht
durchgefuhrt. Die Aufstandsbreite der breitesten Achse bei Radfahrzeugen und
Fahrzeugziigen bzw. der Ketten bei Kettenfahrzeugen wird mit der Aufstandsbreite des zur
gleichen MLC-Grundklasse gehérenden Bemessungsfahrzeugs verglichen. Dessen
Aufstandsbreite wird durch lineares Interpolieren zwischen den Aufstandsbreiten der
Bemessungsfahrzeuge ermittelt. Der berechnete Breitenunterschied ist dann mit dem
entsprechenden in Anhang D angegebenen Breitenkorrekturfaktor zu multiplizieren, um zu
bestimmen, in welchem Umfang die interpolierte Lastenklasse erhéht werden muss.

6. Wenn die Aufstandslange eines Einzelrades einer Achse bekannt ist, kann die Achslast
dieser Achse mit einer Uber diese Aufstandslange gleichmaRig verteilten Last angesetzt
werden. In diesem Fall werden die in den Spalten 4 bis 6 in Anhang A angegebenen Daten
des Einzelrades nicht berucksichtigt.

7. In Anhang E wird an Beispielen die Berechnung der Lastenklassen flir verschiedene
Fahrzeuge gezeigt.

8. Durch Verwendung von Software lassen sich die Werte schnell und genau berechnen,
ohne dass die Kurven gezeichnet werden missen. In diesem Fall wird empfohlen, eine in
Anhang F beschriebene Referenzsoftware zu verwenden.

9. Die Referenzsoftware ist das empfohlene Hilfsmittel zur Berechnung und Bestimmung
der dauerhaft vergebenen Lastenklasse von Fahrzeugen unter der Verantwortung der
zustandigen nationalen Behdrden (die Einzelheiten zu der Software und den nationalen
Bezugsstellen werden, wie in Anhang F beschrieben, in einer separaten Datenbank
gespeichert).

3.3 BEHELFSMASSIGES VERFAHREN (VORLAUFIG)

1. In Notfallen wahrend des Einsatzes kann die Lastenklasse eines Fahrzeugs oder eines
Fahrzeuggespanns, fur das/den keine Einstufung vorliegt, einfach und schnell anhand der auf
dem Typenschild oder in der Betriebsvorschrift angegebenen Gesamtmasse des Fahrzeugs
im beladenen Zustand ermittelt werden. Diese vorlaufig zugeteilte Lastenklasse darf nicht am
Fahrzeug angebracht werden. In gleicher Weise kdnnen unbeladenen Fahrzeugen und
Fahrzeuggespannen anhand des auf dem Typenschild oder in der Betriebsvorschrift
angegebenen Leergewichts des Fahrzeugs vorlaufige Lastenklassen zugeteilt werden.

2. Fir alle Fahrzeugtypen — Ketten- oder Radfahrzeuge — wird die vorldufige Lastenklasse
berechnet, indem die Gesamtmasse des Fahrzeugs bzw. des Fahrzeugzugs im beladenen
Zustand mit dem folgenden Koeffizienten multipliziert wird:

. 1,25 wenn die Gesamtmasse im beladenen Zustand in Tonnen (t) ausgedriickt wird,

. 1,14 wenn die Gesamtmasse im beladenen Zustand in short tons (st) [Hinweis: US
Einheit] ausgedrickt wird,

. 0,57 wenn die Gesamtmasse im beladenen Zustand in kilo pounds (kip) [Hinweis: US
Einheit] ausgedrickt wird.

3. Anhang G enthalt eine Taschenkarte des Verfahrens fur das zustédndige Personal an
Ubergangsstellen.

4. Aulerdem wird in Anhang G an Beispielen die Berechnung der vorlaufigen
Lastenklassen fir verschiedene Fahrzeuge dargestellt.
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3.4 SONDERFALLE

1. Einzelfahrzeuge kdnnen vorlaufig eine Lastenklasse fur den unbeladenen oder den
teilweise beladenen Zustand erhalten.

2. Far die analytische Bewertung erhalten Fahrzeuggespanne, die aus den ublicherweise
zu diesem Gespann gehérenden Komponenten bestehen, eine Lastenklasse fir den
beladenen oder unbeladenen Zustand fir das gesamte Gespann. Bei Sattelanhangern wird
der Berechnung eine Verlagerung der normalen Gewichtsverteilung in den Aufsattelpunkt (d.h.
die Sattelkupplung) zugrunde gelegt. Sind beide Fahrzeugeinheiten entweder Rad- oder
Kettenfahrzeuge, wird der Fahrzeugzug hinsichtlich der Lastenklasse als Rad- bzw.
Kettenfahrzeug betrachtet. Bei der Berechnung der Lastenklasse eines Fahrzeugzugs, der aus
einem Ketten- und einem Radfahrzeug besteht, muss klar angegeben werden, welcher
Fahrzeugtyp (Ketten- oder Radfahrzeug) als Referenz genutzt wird.

3. Als behelfsmaliige Alternative bei einem Zug aus zwei Fahrzeugen, bei dem ein
Fahrzeug ein anderes, normalerweise nicht zum Zug gehérendes Fahrzeug zieht, ist die
kombinierte Lastenklasse wie folgt zu berechnen:

a. Ist die Summe der Lastenklassen der beiden Fahrzeuge kleiner als 60, ist als
kombinierte Lastenklasse fiir dieses Gespann % dieser Summe zu berticksichtigen.

b. Ist die Summe der Lastenklassen der beiden Fahrzeuge 60 oder gréRer, dann gilt diese
Summe als kombinierte Lastenklasse fiir das Gespann.

4. Gepack- und andere Deichselanhanger fir Nutzlasten bis zu 1,5t werden
ublicherweise zusammen mit ihren Zugfahrzeugen eingestuft.

5. Die Einstufung von Fahrzeugen (oder Anhangern oder Fahrzeuggespannen) mit einer
Gesamtmasse bis zu 3 t kann wahlweise erfolgen.

6. Hybridfahrzeuge mit einer Kombination aus Achsen und Ketten werden als
Radfahrzeuge mit groflen Radern eingestuft, wobei die Radaufstandslange gleich der
Kettenlange angesetzt wird.

3.5 MLC-FAHRZEUGDATENBANKEN

1. Nationale MLC-Fahrzeugdatenbanken oder solche der NATO (die von den in Anhang
F aufgefuhrten nationalen Behdrden verwaltet werden) sollten die folgenden zuganglichen
Daten enthalten:

a. Nationalitat des Fahrzeugs

b. NATO-Code des Fahrzeugs

C. Bezeichnung des Fahrzeugs

d. Art des Fahrzeugs (Rad, Kette, Hybrid)

e. Gesamtgewicht des Fahrzeugs

f. Anzahl der Achsen, maximale Achslasten und Achsabstande bei Radfahrzeugen
g. Kettenlange bei Kettenfahrzeugen

h. Radaufstandslange bei gro3en Radfahrzeugen
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Breite des Fahrzeugs

vertikale und horizontale Schwerpunktlage
Nennlastenklasse des Fahrzeugs
unkorrigierte Lastenklasse

Verfahren zur Bestimmung der Fahrzeugdaten (gemessene Daten der beladenen
Achse, maximal zuldssige Achslast laut Hersteller, sinnvolle Schatzung der Nutzlast,
sonstige)

Stutzweite und malgebender Versagensmechanismus (Biegung oder Querkraft)
entsprechend der Nennlastenklasse

falls verfugbar, die Tabelle mit den von der Stitzweite abhangige MLC-
Einstufungskurven flr die Referenzstitzweiten.

Die Datenbanken mussen die gleichzeitige Suche nach mehreren der oben

aufgeflhrten Kriterien ermdglichen.
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KAPITEL 4: KLASSIFIZIERUNG VON BRUCKEN

4.1 ALLGEMEINE REGELN FUR ALLE BRUCKEN
4.1.1 Ubersicht

1. Zweck der Einstufung von Bricken in militérische Lastenklassen ist die Gewahrleistung
des sicheren Befahrens aller Arten von Bricken mit militarischen Rad- und Kettenfahrzeugen
zu gewahrleisten. Die folgenden Parameter und Verfahren sind nur als Richtlinien fir die
Einstufung von Bricken zu betrachten und nicht als detaillierte Anweisungen fur die
Konstruktion von Bricken. Zu den in den Abschnitten 4.1. bis 4.3. behandelten Bricken
gehdren zivile und militarische ortsfeste Ein- und Mehrfeldbriicken sowie militéarische
Schwimmbriicken, Fahren und Fl6Re. Abschnitt 4.1. enthalt Angaben zu allgemein gultigen
Regeln fur die analytische Einstufung von Bricken ungeachtet ihres Typs. Die Abschnitte 4.2.
und 4.3. behandeln fur den Brickentyp (zivil oder militarisch) spezifische Kriterien. Da jeder
Staat ggf. ein eigenes Verfahren fir die Einstufung entwickeln wird, sind keine spezifischen
Verfahren vorgeschrieben. Jedoch sollte sich jedes Verfahren an den Richtlinien und
Mindestkriterien in den Abschnitten 4.1. bis 4.3. orientieren, um ein einheitliches
Sicherheitsniveau sicherzustellen.

4.1.2 Uberfahrtsbedingungen

1. Die Kriterien in den Abschnitte 4.1. bis 4.3. gelten fir die Uberfahrt unter
,Normalbedingungen“. Die Uberfahrt unter Normalbedingungen erlaubt bei zivilen Briicken
uneingeschranktes Befahren und bei militarischen Bricken eingeschranktes Befahren in
Standardkolonnenfahrt mit allen Fahrzeugen bis zu der maximalen Lastenklasse, die durch
die Parameter dieses STANAG festgelegt ist. An einer Bricke darf nur die Einstufung der
Briicke fur die Uberfahrt unter Normalbedingungen dauerhaft ausgewiesen werden. Das bei
der Bewertung von Bricken fir die militdrische Nutzung unter Normalbedingungen als
ausreichend erachtete Sicherheitsniveau ist vergleichbar mit dem als ausreichend erachteten
Sicherheitsniveau fir den zivilen Verkehr im genehmigungsfreien Bereich der Konstruktions-
und Bewertungsstandards fir zivile Briicken.

2. Unter bestimmten taktischen Bedingungen oder im Notfall, wenn zum Beispiel eine
Brucke mit Fahrzeugen einer hoheren Lastenklasse befahren werden muss oder groere
Stutzweiten Uberquert werden, kann es erforderlich sein, Uberfahrten unter strikteren
Vorgaben durchzufuhren und/oder das Sicherheitsniveau abzusenken. Fur diese Situationen
kann nach Bedarf eine Einstufung gemaR den Vorgaben fiir ,Uberfahrten mit zusétzlichen
VorsichtsmaBnahmen“ und ,Uberfahrten mit reduzierten Sicherheiten* ermittelt werden. Das
vorliegende STANAG definiert keine Einstufung unter diesen Uberfahrtsbedingungen, enthalt
jedoch in Anhang H Vorschlage fiir Kriterien und Bedingungen fiir Uberfahrten mit zusétzlichen
VorsichtsmaBnahmen und Uberfahrten mit reduzierten Sicherheiten. Die Entscheidung Uber
die Anwendung dieser Kriterien sollte auf der entsprechenden Fihrungsebene und nach
genauer Abwagung der Dringlichkeit und der fiir den Auftrag oder die Lage angemessenen
Sicherheitsstufe erfolgen.
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4.1.3 Einstufung fir Rad- und Kettenfahrzeuge

Samtliche Bricken sind fiur das Befahren sowohl fir Rad- als auch fiur Kettenfahrzeuge
einzustufen (Doppeleinstufung).

4.1.4 Verkehrslasten

1. Die Verkehrslasten sind durch die Bemessungsfahrzeuge gemal Anhang A gegeben.

2. Die Auswirkungen von Quer- und Momentlasten auf Langstrager sind in Anhang B
definiert. FUr die Ermittlung der Lastenklasse einer Briicke sind die maligebenden Lasten
(Gesamtlast oder Rad- oder Achslast) durch jede der Einwirkungen aus dem
Bemessungsfahrzeug (einschlieRlich Stof3faktor) zugrunde zu legen.

3. Hinsichtlich der o&rtlichen Belastung durch Radfahrzeuge kann die maximale
Bodenpressung eines Reifens bis zu 1100 kN/m? (11,2 kg/cm?) betragen, wobei sich die Lange
der Aufstandsflache aus der in Spalte 5 in Anhang A definierten Last und Breite ergibt.

4.1.5 Sicherheitskonzept

1. Das Sicherheitskonzept fir die militarische Brickenbewertung sollte den vor Ort
geltenden Vorgaben entsprechen. Sind diese nicht bekannt, kann eine umsichtige Anwendung
des Sicherheitskonzepts eines anderen Landes zugelassen werden.

2. Das verwendete Sicherheitskonzept sollte ein vorgegebenes Mal} an Zuverlassigkeit
garantieren, das dem Brickentyp, dem Fahrzeug und dem Auftrag angemessen ist. Das
vorgegebene Mall an Zuverlassigkeit sollte fir den Verwendungszweck ausreichend sein,
kann aber niedriger sein als flr zivile Zwecke.

3. Das verwendete Sicherheitskonzept sollte ein hohes Mal} an Sicherheit flr die Briicke
bei spezifischen Belastungsstufen und Uberfahrtshaufigkeiten widerspiegeln.

4. Bei Uberfahrten unter Normalbedingungen sollte der Faktor der Verkehrslast mit dem
Wert fir zivile Konstruktionen vergleichbar sein, jedoch reduziert werden, um das
angenommene (niedrigere) vorgegebene Mall an Zuverlassigkeit zu bertcksichtigen. Ein
angemessener Bezugswert flr das vorgegebene zivile Mald an Zuverlassigkeit bei der
Bewertung von Brucken fir militdrische Fahrzeuge waren die Sicherheitsfaktoren, die fur den
zivilen Verkehr im genehmigungsfreien Bereich verwendet werden.

5. Kdnnen systematische Unterschiede zwischen den Lastauswirkungen von Rad- und
Kettenfahrzeugen quantifiziert werden, so kénnen sie, wenn maglich, in die Briickenbewertung
einflieBen, wobei das angestrebte Mall an Zuverlassigkeit beibehalten wird. Diese
Differenzierung sollte unter Beachtung der Auswirkungen auf die Sicherheit aller
Brickennutzer zur Anwendung kommen und kann nur bericksichtigt werden, wenn die
Briicken- und Fahrzeugdaten zuverlassig sind.

6. Da jeder Staat eigene Verfahren und Sicherheitskonzepte verwendet, wird durch das
vorliegende STANAG kein bestimmtes Verfahren vorgeschrieben.
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4.1.6 Wirkung der dynamischen Belastung

1. Bei der Einstufung von Briicken muss die Wirkung der dynamischen Belastung (auch
als Stolfaktor bezeichnet) berlicksichtigt werden. In der Praxis muss die statische Last der
Fahrzeuge um einen entsprechenden Anteil, der dynamische Lasterhéhung (DLA) oder
Stolfaktor genannt wird, erhéht werden.

2. Obwohl keine spezifischen Regeln fir die Anwendung der DLA vorgegeben werden,
sollte die fur die fur die Bewertung verantwortliche Person jedoch nach der értlich (oder in
ihrem Heimatland) Gblichen Praxis vorgehen und die értlichen Richtlinien beachten und dabei
die Fahrzeugtypen, die voraussichtlich die Briicke befahren werden, berticksichtigen.

3. Da sich die DLA auf ebenem Untergrund je nach Uberfahrtgeschwindigkeit éndert,
missen die gewahlten Werte, die mit dem verwendeten Standard kompatibel sind, an die
vorgegebene Uberfahrtgeschwindigkeit von Militarkonvois angepasst werden.

4, Wenn zuverlassige Angaben und Referenzdaten zur Lastauswirkung zeigen, dass die
Wirkungen der dynamischen Belastung von Ketten- oder Radfahrzeugen sich erheblich
unterscheiden, kann die Anwendung verschiedener DLA fir die beiden Fahrzeugkategorien
sinnvoll sein.

5. Da beschadigte Fahrbahnen oder Hindernisse auf dem Uberfahrtsweg die DLA
erheblich erhéhen kénnen, missen die gewahlten DLA an den Zustand der Fahrbahn
angepasst werden, sofern nicht die Ebenheit der Fahrbahn wiederhergestellt wird und die
Hindernisse vom Uberfahrtsweg entfernt werden.

4.1.7 Fahrzeugabstand

1. Die Einstufung der Brucken fur Fahrzeuge der entsprechenden Lastenklasse hat fur
die Fahrt in Kolonne zu erfolgen, wobei ein Mindestabstand der Lastangriffspunkte zweier
Fahrzeuge von 30,50 m gilt. Daneben gilt die Annahme, dass alle Fahrzeuge der Kolonne
derselben hochsten Lastenklasse angehdren. Bei Bricken mit Stitzweiten Gber 30,50 m muss
bei der Einstufung die unginstigste Position der Kolonne auf der Briicke zugrunde gelegt
werden.

2. Bei Bricken flr zweispurigen Verkehr betragt der seitliche Mindestabstand der
Lastangriffspunkte nebeneinanderstehender Fahrzeuge 0,50 m.

3. Die Fahrzeugabstandskriterien gelten nicht fur Fahren und Fl6Re. Hier betragt der
seitliche Mindestabstand der Lastangriffspunkte von zwei oder mehr nebeneinanderstehenden
Fahrzeugen 0,15 m.

4.1.8 Lichte Durchfahrtshohe

Die lichte Durchfahrtshéhe der Bricken soll mindestens 4,50 m betragen. Ist sie kleiner,
braucht die Briicke in der Lastenklasse nicht herabgestuft zu werden. Die lichte Durchfahrts-
héhe ist jedoch gemal Anhang J zu beschildern.
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4.1.9 Sonderbeschilderung

Auf besondere Lastbeschrankungen wie Breite, Hohe, Achslastgrenzen usw. ist gemaf
Anhang J durch Beschilderung hinzuweisen.

4.1.10 Fahrzeug-/Briickenspezifische Analyse

Ubersteigt die Nennlastenklasse eines Fahrzeugs die Lastenklasse einer Briicke, kann fir die
Briickenbewertung ausreichend qualifiziertes Personal die Eignung der Briicke ein
spezifisches Fahrzeug zu tragen, gemaf einem der folgenden Ansatze untersuchen:

a. Von der Stitzweite abhangige MLC-Informationen. Steht flir das betreffende Fahrzeug
die von der Stiutzweite abhangige MLC-Einstufungskurve zur Verfigung (ausgedruckt oder als
elektronische Datei), kann die Nennlastenklasse des Fahrzeugs voribergehend durch den von
der Stitzweite abhangigen Wert ersetzt werden.

Es muissen geeignete Sicherheitskonzepte und Methoden implementiert werden, um
sicherzustellen, dass zutreffende VergleichsStiutzweiten zur Reprasentation der Bricke
ausgewahlt werden.

b. Go / No Go-Ansatz. Das Fahrzeug erhalt fir bestimmte Briicken den Status ,Go* oder
.No GO, je nachdem, ob es dafir geeignet ist, die Bricken unter normalen
Uberfahrtsbedingungen zu Uberqueren oder nicht. Die Eignung von Uberfahrten mit
zusatzlichen VorsichtsmalRnahmen fir bestimmte Fahrzeuge kann ebenfalls angegeben
werden. Es kann zweckmal3ig sein, die vorlaufige Lastenklasse oder die Belastungsangaben
eines Fahrzeugs zu verwenden, falls die Ladung und die Nutzlast fur einen bestimmten Auftrag
oder Einsatz bekannt sind. Dieses Verfahren wird in der Regel mit Hilfe von Software und
Datenbanken durchgefiihrt und steht im Zusammenhang mit Geomatik, Bautechnik und
logistischen Steuerungssystemen.

4.2  ZIVILE ORTSFESTE BRUCKEN
4.2.1 Allgemeines

1. Die Modglichkeit, eine vollstandige Bruckenanalyse auf technischer Ebene
durchzufiihren, hangt von vielen Faktoren ab, wie z. B. Fachwissen und Ausbildungsstand der
Nutzer, Zeit vor Ort fUr eine detaillierte Aufklarung, Zugang zu kritischen Teilen der Brlcke,
Vertrauen in die Konstruktionsvorschriften des Gastgeberstaates und/oder Bauverfahren, usw.

2. Die dauerhaft vergebenen Lastenklassen von bestehenden zivilen Briicken, die zur
Beschilderung (siehe Anhang J) herangezogen werden koénnen, kénnen durch den
Baulasttrager festgelegt werden. Die Berechnungen mussen die folgenden Anforderungen
erfullen:

. Die Lastenklasse beruht auf einem vollstidndigen und zuverldssigen Satz von
Bruckendaten einschliel3lich Festigkeitseigenschaften, die entweder auf Briickenzeichnungen
und Dokumenten beruhen, die vom Baulasttrager geprift und freigegeben oder durch
qualifiziertes Personal mit prazisen Briickeninspektionswerkzeugen erfasst wurden.

. Die Berechnungen werden von qualifiziertem Personal unter Verwendung detaillierter
Briickenmodelle, einschlieRlich Verfahren zur unglinstigsten Bestimmung der Langs- und
Querpositionierung von militdrischen Konvois, durchgefiihrt. Die Berechnungen missen den
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Anforderungen der Abschnitte 4.1., 4.2.2. und 4.2.3. entsprechen.

. Die verwendeten Brickendaten sind regelmafig zu uUberprifen. Jede wesentliche
Anderung der Werte oder des SchadensausmaBes muss eine Neubewertung der
Tragfahigkeit der Briicke nach sich ziehen.

3. Zivile Bricken kénnen auch mit anderen Verfahren eingestuft werden, die auf
unvollstdndigen Satzen von Brickendaten (schnelle Briickenaufklarung), weniger
zuverlassigen Daten, angenommenen Werten oder vereinfachten Brickenmodellen beruhen,
was eine Einstufung in vorldufige Lastenklassen zur Folge hat. Uber die Geltungsdauer
vorlaufiger Lastenklassen entscheidet die zustandige Fulhrungsebene. Vorlaufige
Lastenklassen missen so schnell wie mdglich durch dauerhaft vergebene Lastenklassen
ersetzt werden. Die fir die Entwicklung dieser Verfahren angewandten technischen Analysen
sind zu dokumentieren und mussen den Grundprinzipien fir die dauerhafte Einstufung
entsprechen. Missen Annahmen Uber unbekannte Abmessungen und Merkmale der Briicke
getroffen werden, so missen diese konservativ sein und ein Mindestmal® an Zuverlassigkeit
gemanl Abschnitt 4.1.5. gewahrleisten.

4, Die daraus entstehenden Lastenklassen, egal ob vorlaufig oder dauerhaft vergeben,
mussen datiert werden. Alle relevanten Informationen mussen auf Anfrage fiur alliierte
Truppenteile verfligbar sein.

4.2.2 Lasten
1. Verkehrslasten sind in Abschnitt 2.1.4. beschrieben.
2. Bei der Berechnung der Lastenklassen miissen die Verkehrslasten fiir die Uberfahrt

unter Normalbedingungen an jedem Punkt der Fahrbahnoberfliche von Schrammbord zu
Schrammbord berlicksichtigt werden. Die kritische Position in Langs- und Querrichtung ist
diejenige, welche die groften Lastauswirkungen fir die betrachteten Bauteile hervorruft.
Zusatzlich zu den in den Spalten 2 und 3 aufgeflhrten Achslastkonfigurationen der
Lastenklasse sollten auch die maximalen Einzelachslasten in Spalte 4 von Anhang A fur
Bauteile bericksichtigt werden, die anfalliger flr konzentrierte Lasten sind, wie z. B.
Durchlasse, Mauerwerkbdgen oder das Deck von Bricken gro3er Spannweite (d. h. Langs-
und Quertrager).

3. Die Eigenlast umfasst das Gewicht samtlicher tragender Teile sowie aller zusatzlichen
Bauteile wie Gelander, Versorgungseinrichtungen usw. Wird die Briicke auch in Zeiten mit
hoher Schmutz- und Schneebelastung benutzt, missen diese Lasten ebenfalls bertcksichtigt
werden.

4. Verschiedene Kombinationen von Sekundarlasten (z. B. Wind- und Erdbebenlasten)
und Horizontalkraften (Brems- und Beschleunigungskrafte), die bei der Konstruktion von
Briicken Ublicherweise berticksichtigt werden, missen bei der Einstufung bereits vorhandener
Bricken in militdrische Lastenklassen nur dann in Betracht gezogen werden, wenn sie im
Betrieb zu einer Uberschreitung der zulassigen Hochstlasten fiihren.

4.2.3 MaRgebendes Bauteil bei der Einstufung

1. Bei zivilen Briicken wird die Lastenklasse in aller Regel durch den Uberbau bestimmit.
Da sie gewohnlich groke Stltzweiten lberspannen, miissen die Bauteile des Uberbaus so
leicht wie mdglich (d.h. konstruktiv optimiert) sein. Diese Optimierung kann erfolgen, da die
Lasten des Uberbaus normalerweise bekannt sind. Der Unterbau dagegen muss in der Regel
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mit deutlich héheren Sicherheitsreserven versehen sein, um unvorhergesehene Lasten
(Strémung und Eisbildung, Anprall von Schiffen usw.) und unbekannte Bedingungen im
Untergrund zu berilcksichtigen. Die Tragfahigkeit des Unterbaus einer Briicke ist nur dann zu
prifen, wenn er unzureichend gebaut, erheblich geschwacht oder durch Unterspilung bzw.
Setzung instabil ist.

2. Wenn die Tragfahigkeit durch das Briickendeck oder sonstige Teilkomponenten, die
einer einzelnen Achslast unterliegen, limitiert wird, kann die Lastenklasse der Briucke mit der
Tragfahigkeit der Haupttrager gleichgesetzt werden wenn die maximal zulassige Achslast des
Brickendecks angegeben wird.

4.2.4 Weitere Anforderungen an zivile ortsfeste Briicken

1. Nachfolgend sind die erforderlichen Fahrbahnbreiten zusammengestellt. Falls die
Fahrbahnbreite einer bereits bestehenden oder zu errichtenden Bricke unter den unten
angegebenen Breitenmalien liegt, braucht die Lastenklasse der Bricke nicht herabgesetzt zu
werden. Es sind jedoch ihre Breite und die entsprechenden Verkehrsbeschrankungen durch
Beschilderung gemal Anhang J kenntlich zu machen.

2. Nachfolgend sind die erforderlichen Mindestfahrbahnbreiten zwischen den
Schrammborden zusammengestellt:

Mindestfahrbahnbreite fiir zivile ortsfeste Briicken

Einspuriger Zweispuriger

Einstufung (inklusive) Verkehr Verkehr

4-12 2,75 m 5,50 m

13-30 3,35m 5,50 m

31-70 4,00 m 7,30 m

71-100 4,50 m 8,20 m

uber 100 5,00 m 9,70 m

3. Zweispuriger Verkehr: Es ist hdchstens zweispuriger Verkehr zulassig, wobei jede Spur

gleichzeitig nur von Fahrzeugen der gleichen maximalen Lastenklasse befahren werden darf;
die Summe dieser Verkehrslasten muss der hdchstzulassigen Verkehrslast bei einspurigem
Verkehr entsprechen.

4. Schmale Bricken: Briicken mit einer Breite unter 5,50 m sind nicht fir zweispurigen
Verkehr einzustufen.

5. Fachwerk-Trogbriicken: Bei Fachwerk-Trogbriicken, bei denen Teile des Uberbaus die
Fahrbahnoberflache um 30 cm und mehr Uberragen, muss ein Mindestabstand von 25 cm
zwischen der Innenseite der Schrammborde und der Innenseite dieser Teile vorhanden sein.

4.2.5 Methoden der Briickenbewertung

Die Qualitdt der sich ergebenden Lastenklassen von Bricken hangt nicht nur vom
verwendeten Brickenmodell, sondern auch von der Qualitat der verfligbaren Briickendaten
ab — fehlerhafte Brickendaten oder Annahmen filhren mit grofler Wahrscheinlichkeit zu
falschen Lastenklassen der Bricken. Die Methoden der Briickenbewertung kénnen je nach
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dem hinter den Methoden steckenden Einstufungsprozess priorisiert werden.

1. Gewichtskorrelationsmethode. Diese Methode beruht auf der Annahme, dass das
maximale Biegemoment, das dem Verkehr zur Verfligung steht, aufgrund des Eigengewichts
der Briicke eng mit dem maximalen Biegemoment korreliert. FUr diese Methode sind genaue
geometrische Brickendaten zur Schatzung des Eigengewichts erforderlich. Diese Methode
eignet sich nicht fur die Berechnung der dauerhaft vergebenen Lastenklasse von Briicken.

2. Verkehrskorrelationsmethoden. Bei  diesen Methoden werden die von
Bemessungsfahrzeugen verursachten Lastauswirkungen in Langsrichtung (Einheitsbiegemo-
mente und Querkrafte) mit denen verglichen, die sich aus Kenntnissen Uber den erlaubten
Verkehr auf der Briicke ergeben. Der Umfang der dazu erforderlichen Briickendaten ist sehr
begrenzt: vornehmlich die Stlitzweite und die Fahrbahnbreite. Diese Methode eignet sich nicht
fur die Berechnung der dauerhaft vergebenen Lastenklasse von Bricken. Die erforderlichen
Kenntnisse Uber den Verkehr kdnnen sich ergeben aus:

a. Brickenbemessungslast(en). Sind das Baujahr und die Klasse der ber die Briicke
verlaufenden Stralle bekannt, kann die flr den Verkehr verfigbare Tragfahigkeit der Briicke
anhand der Auswirkungen der in den nationalen Normen beschriebenen Bemessungslast(en)
geschatzt werden. Diese Variante erfordert gute Kenntnisse der nationalen Normen und geht
davon aus, dass die Briicke nach diesen Normen geplant wurde und seit dem Bau keine
wesentliche Verringerung der Tragféhigkeit verzeichnet hat.

b. Beschilderung der Bruckenzufahrten mit Gewichtsbeschrankungen. Beschilderungen
zu Gewichtsbeschrankungen auf Brlicken gelten grundsatzlich fir die uneingeschrankte
Bewegung von zivilem, nicht genehmigungspflichtigem Verkehr und kénnen zur Bewertung
der verfiigbaren Verkehrslast flr Verkehrskorrelationsmethoden herangezogen werden.

C. Beobachtung von Uber die Briicke fahrenden Fahrzeugen. Die Lastauswirkungen von
Fahrzeugen, die eine Bricke Uberqueren, sind offenkundig ein guter Hinweis auf die fur den
Verkehr verfiigbare Tragfahigkeit der Briicke. In der Praxis sind Annahmen Uber die
Eigenschaften des Fahrzeugs, wie Achslasten und -abstédnde, notwendig, da diese im
Allgemeinen nicht im Feld gemessen werden kénnen.

3. Analytisches Verfahren zur Ermittlung der Lastenklasse. Die Tragfahigkeit der Briicke
wird anhand vorliegender Daten zum Bauwerk unter Anwendung von Verfahren berechnet, die
aus klassischen Konstruktions- oder Einstufungstechniken im Brickenbau abgeleitet sind. Es
lassen sich zwei Varianten unterscheiden:

a. Uberschlégige analytische Verfahren. Diese Verfahren stiitzen sich auf zugangliche
Aulenmalie und kénnen bei vielen Aspekten der Briickenkonstruktion (Materialeigenschaften,
Angaben zur Bewehrung oder Vorspannung) Annahmen treffen und nur die kritischsten
Aspekte des Briickenverhaltens bewerten. Diese Einstufungsvarianten eignen sich nicht fir
die Berechnung der dauerhaft vergebenen Lastenklasse von Briicken.

b. Detaillierte analytische Verfahren. Die Tragfahigkeit der Briicke wird auf der Grundlage
detaillierter Kenntnisse und unter Berlcksichtigung aller vorliegenden baulichen Daten
berechnet. Dies ist ein Verfahren, mit dem eine dauerhaft vergebene Lastenklasse bestimmt
werden kann. Die Einstufung kann unter Verwendung von Annahmen durchgefihrt werden,
die der fachlichen bautechnischen Praxis entsprechen.

4, Bautechnische Software. Briicken konnen mit Hilfe von bautechnischer Software
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eingestuft werden, die nicht speziell fir die Einstufung in Lastenklassen vorgesehen ist. Dies
kann das bevorzugte Verfahren zur Einstufung von Briicken sein, deren Konstruktion durch
andere Verfahren nicht auf leichte Weise zu beurteilen ist oder wenn die Briicke beschadigt
ist. Diese Art von Software ist im Allgemeinen nicht fir die Nutzung im Einsatzgebiet geeignet.
Nur sehr erfahrene Nutzer sollten eine solche Software zur Einstufung von Briicken anwenden.

5. Sonstige Bewertungsarten. Sonstige Verfahren zur Einstufung von Briicken kénnen
ebenfalls in Betracht gezogen werden, sofern sie so durchgefiihrt und dokumentiert werden,
dass sie allen Anforderungen der vorliegenden Norm entsprechen, z. B. eine Bewertung auf
Grundlage von Bruickenbelastungsprufungen.

6. Alle Verfahren erganzen sich gegenseitig und lassen sich am besten bei
Bericksichtigung der der Genauigkeit aller bei ihrer Verwendung getroffenen Annahmen
anwenden. Abhangig von dieser Genauigkeit kann eine Lastenklassenzuordnung auf
demjenigen Verfahren vorgenommen werden, das bei den verfligbaren Informationen am
besten geeignet ist, oder es kann eine kombinierte Lastenklasse auf der Grundlage der beiden
Verfahren errechnet werden. Im Allgemeinen entsprechen die Verfahren den Ansatzen, die fir
die Einstufung in dauerhaft vergebene Lastenklassen gemafly den Abschnitten 4.1. und 4.2.
verwendet werden.

4.2.6 Beschadigte Briicken

1. Da Schaden an Bricken sehr individuell sein koénnen, ist eine konsequente
Standardisierung zur detaillierten Schadensbeurteilung nicht mdglich. Um ein rasches
Erfassen des Zustands und der Nutzungsméglichkeiten einer Briicke im militdrischen Einsatz
zu ermoglichen, wird hier jedoch ein allgemeines Einstufungsverfahren angefiihrt, das
Schaden an Bricken grob nach Umfang und letztendlicher Auswirkung auf die Fahrzeug-
Tragfahigkeit kategorisiert. Diese Einstufungen erfordern ein erhebliches technisches
Urteilsvermdgen und sollten nur von qualifiziertem Personal vorgenommen werden.

2. Die nachstehende Tabelle gibt einen Uberblick (iber die Art der Schaden und die
Auswirkungen auf die Lastenklasse in Bezug auf jeden Schadigungsgrad.

Schaden Schadensart Auswirkung auf MLC
sgrad
Keine unmittelbar erforderliche
Griin | Oberflachlich Reduzierung der zulassigen

Lastenklasse

Ein oder mehrere kritische Tragelemente | Lastenklasse sollte neu
sind beschadigt oder baufallig berechnet werden

Gelb

Ausgedehnte schwere Schaden an einem
oder mehreren kritischen Tragelementen | Schaden gehen uber die

oder schwere Schaden, die das Potenzial | Bestimmung einer reduzierten
haben, einen Einsturz des Lastenklasse hinaus
Gesamtbauwerks herbeizufiihren
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3. Bei der Bestimmung der Lastenklasse beschadigter Briicken sind ebenfalls die in den
Abschnitten 4.1. und 4.2. beschriebenen Kriterien zugrunde zu legen. Dabei ist jedoch
beschadigten Briickenteilen und ihrem Einfluss auf die Tragfahigkeit der Briicke besondere
Beachtung zu schenken. Bruckenkomponenten, die in unbeschadigtem Zustand keinen
Einfluss auf die Lastenklasse einer Briicke haben, kénnen mal3gebend fir die Tragfahigkeit
der beschadigten Briicke sein.

4.3  MILITARISCHE ORTSFESTE BRUCKEN, SCHWIMMBRUCKEN, FLOSSE ODER
FAHREN

4.3.1 Allgemeines

Die Einstufung modularer und taktischer militarischer ortsfester Bricken und
Schwimmbriicken sowie von Fahren und FI6Ren erfolgt Gblicherweise im Rahmen eines
strengen Standard-Entwicklungsverfahrens, bei dem die gewinschte Lastenklasse ein
Konstruktionsziel ist. Da die Sicherheitsfaktoren im Allgemeinen niedrig sind und
Gewichtsbeschrankungen eine zu massive Auslegung verhindern, umfasst dieser Prozess
ublicherweise eine genaue Auslegung und Berechnung, gefolgt von einer grundlichen
Erprobung zum Nachweis der Erfullung der Konstruktionsziele.

4.3.2 Lasten

Neben den in Absatz 4.1.3. beschriebenen Fahrzeuglasten sind bei der Ermittlung der
Tragfahigkeit die Eigenlast des Bauwerks und andere wesentliche Verkehrslasten zu
berlcksichtigen. Dazu gehéren Lasten aus Verunreinigungen, Wind-, Schnee- und
Bremslasten sowie Lasten durch hydrodynamische Krafte. Welche von den genannten oder
anderen Lasten und in welcher Form diese bei der Konstruktion zu berlcksichtigen sind, hangt
von Art und Verwendung der jeweiligen Brlicke und den nationalen Konstruktionsvorschriften
ab.

4.3.3 Normale Situationen

Bei neuen Briicken oder bei bereits sich in der Nutzung befindenden Bricken, deren Daten
bekannt sind, erfolgt die dauerhafte Einstufung bei Erflllung der nationalen Vorschriften fur
den Betrieb in dem betreffenden Staat. Das Verfahren umfasst die Berechnung der
Konstruktion, die normalerweise durch eine Belastungsprifung kontrolliert wird. Bei ortsfesten
Brucken erfolgt die Bestimmung der zulassigen sicheren Lastenklasse auf Grundlage der
Standard-Bemessungsfahrzeuge und der zugehérigen Querkraft- und Biegemoment-
diagramme sowie der Standard-Berechnungs- und Erprobungsverfahren des jeweiligen
Staates.

4.3.4 Besondere Situationen

In Ausnahme- oder Notsituation kann es wiinschenswert oder erforderlich sein, militirische
Briicken von Zivilfirmen oder aus Nicht-NATO-Staaten einzusetzen, fir die von den
zustandigen nationalen Behorden offiziell keine dauerhafte Einstufung erteilt wurde. Diesen
Briicken kann eine vorlaufige Lastenklasse zugeteilt werden. Diese vorlaufige Lastenklasse
gilt fir den Einsatz unter bestimmten Bedingungen und nur fiir eine bestimmte Operation oder
Ubung, sofern die Daten, die der Einstufung zugrunde liegen, verfligbar sind. Industriell
gefertigte Brucken, die vom Hersteller auf dem Weltmarkt mit einer NATO-Lastenklasse
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angeboten werden, kénnen vorlaufig in diese Lastenklasse eingestuft werden, sofern die Firma
die Gewahrleistung Ubernimmt und/oder entsprechende Prif- und Berechnungsunterlagen
vorlegt, die die Einstufung zur Zufriedenheit der zustandigen nationalen Behdrden belegen.
Bricken aus Nicht-NATO-Staaten kdnnen vorlaufig eingestuft werden, wenn ausreichende
Erkenntnisse vorliegen, die die Tragfahigkeit des Gerats belegen und diese Daten mit einer
Standard-Bemessungslast korreliert werden kénnen. Nach Beendigung der Ubung oder
Operation, oder wenn es die Zeit erlaubt, kann eine endgultige Einstufung erfolgen, wenn das
Gerat das Standard-Nachweisverfahren fur MLC durchlaufen hat.

4.3.5 Besondere Anforderungen an schwimmendes Gerat

Die folgenden Parameter beziehen sich ausschlieBlich auf militdrische Lastenklassen von
militarischen Schwimmbriicken, Fahren und FI6Ren (schwimmende Strukturen) und sollten flr
die Einstufung dieses Gerats verwendet werden.

4.3.5.1 Allgemeines

Schwimmende Strukturen sind entweder als kontinuierlicher Schwimmkdérper aufgebaut oder
mit punktuellen Schwimmkérpern versehen.

1. Durchlaufende Strukturen unter kontinuierlichem Auftrieb und durchlaufende Brucken-
konstruktionen auf einzelnen Schwimmkdrpern sind vergleichbar mit elastisch gebetteten
Tragern. Aus diesem Grund sind die Querkraft- und Biegemomentdiagramme in Anhang C fur
ihre Einstufung nicht anwendbar.

2. Schwimmende Strukturen auf einzelnen Schwimmkdrpern bestehen im Allgemeinen
aus einzelnen Pontons, die einen Briickenlberbau tragen. Bei der Ermittlung der maximal
zulassige Lastenklasse mussen die schwimmende Tragkonstruktion und die aufliegende
Briickenkonstruktion getrennt betrachtet werden.

4.3.5.2 Verkehrslasten

Bei schwimmenden Strukturen werden anhand der fir die Lastenklassen der Standard-
Bemessungsfahrzeuge festgelegten Abmessungen und Massen die Bemessungslasten
beschrieben, die sowohl die Festigkeit als auch die hydrostatischen/hydrodynamischen
Eigenschaften berticksichtigen.

4.3.5.3 Ermittlung von Lasten und sichere Belastungsgrenzen

Bei schwimmenden Strukturen kénnen entweder die zuldssige Beanspruchung oder die
hydrostatischen/hydrodynamischen Eigenschaften fir die Lastenklasse maflgebend sein.
Deshalb ist der Nachweis sowohl hinsichtlich der Festigkeit (der Fahigkeit, der Belastung
standzuhalten) als auch hinsichtlich der hydrostatischen/hydrodynamischen Eigenschaften
(Stabilitat und Schwimmfahigkeit) zu fihren. Fir die zuldssige sichere Lastenklasse ist dann
der niedrigste MLC-Wert malgebend. AuRerdem missen bei der Einstufung von
schwimmenden Strukturen die Belastung durch hydrodynamische Krafte bertcksichtigt
werden, die durch die Strdmungsgeschwindigkeit des Wassers oder den Antrieb im Wasser,
durch Verankerungssysteme, den Aufprall von im Wasser treibenden Gegenstanden und
durch Grundberihrung verursacht werden.
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4.3.5.4 Stromungsgeschwindigkeit

1. Als Bezugswert ist eine Regel-Stromungsgeschwindigkeit (gewdhnlich in Gewasser-
mitte an der Oberflache gemessen) festzulegen. Fir Situationen, in denen diese Regel-
Stréomungsgeschwindigkeit nicht anwendbar ist (wenn die Briicke oder Fahre vorher fur eine
andere Stromungsgeschwindigkeit eingestuft war oder bekannt ist, dass im konkreten Fall eine
niedrigere Stromungsgeschwindigkeit herrscht), kann die Bricke oder Fahre temporar
eingestuft werden. In diesem Fall ist die zulassige Stromungsgeschwindigkeit dann zusammen
mit der Lastenklasse der Briicke an dieser Ubergangsstelle anzugeben.

2. Dabei ist zu beachten, dass diesen Kriterien eine Wassertiefe von mindestens 2,50 m
unter dem Boden der mit der zulassigen Last beladenen Briicke oder Fahre zugrunde liegt. In
flacheren Gewassern kann die Tragfahigkeit der Bricke oder Fahre herabgesetzt sein.
Nachstehend sind die Stromungsgeschwindigkeiten fur die dauerhafte Einstufung angegeben.

Stromungs-
Schwimmbriicke oder FloR geschwindigkeiten
Konstruktion und normale Belastung: 2,50 m/s
Sinksicherheit, Gerat unbeladen: 3,50 m/s

4 .3.5.5 Einstufung von Schwimmbriicken, Fihren und Fl6Ren

Bei Schwimmbricken mit kritischen Stiutzweiten tber 30,50 m muss bei der Einstufung die
ungulnstigste Position der Kolonne auf der Briicke zugrunde gelegt werden.

1. Einstufung nach Tragfahigkeit: Die Einstufung nach Tragfahigkeit erfolgt durch den
betreffenden Staat anhand der Standard-Bemessungsfahrzeuge und Fahrzeugabstande als
Bemessungslast sowie Ublicher Auslegungsverfahren und den Bestimmungen des
betreffenden Staates. Bei Fahren ist der Abstand der Fahrzeuge in der Kolonne nicht relevant;
diese Bedingung ist daher bei den Tragfahigkeitskriterien zu berticksichtigen.

2. Einstufung nach hydrostatischen und hydrodynamischen Kriterien: Fir die Ermittlung
der Sicherheitsgrenzen bei den oben beschriebenen Regel-Strémungsgeschwindigkeiten
werden die Abmessungen und Massen der Standard-Bemessungsfahrzeuge gemafy Anhang
A herangezogen. In der nachstehenden Tabelle sind die Mindestwerte des Freibords fiir
Schwimmbriicken und Fl6Re angegeben, wobei die Position des Fahrzeugs an der hinsichtlich
Exzentrizitat kritischsten Steile angenommen wird. (Im Allgemeinen ist bei Schwimmbriicken
eine hohere maximale Exzentrizitat zu erwarten, da sie dort schwerer zu kontrollieren ist als
bei FI6Ren.) Etwa 20 % des Auftriebs in stehenden Gewassern werden als Reserve
empfohlen, wobei ggf. eine Verteilung auf die einzelnen Schwimmk®orper in Betracht zu ziehen
ist. Die zulassige Seitenneigung der Brucke oder des FloRes im Normalbetrieb ist besonders
zu beachten.

4-11 Ausgabe B, 1. Fassung



AEP-3.12.1.5

Mindestfreibord fiir Pontons bei Normalbetrieb
(normale Last, Strdomungsgeschwindigkeit: 2,50 m/s, Wassertiefe: min. 2,50 m
unter dem Boden der Briicke oder Fahre)

Schwimmkorper Bug und Heck (mm) Seite (mm)
Schlauchboot 100 0
Starre offene Pontons 225 125
Starre geschlossene Pontons 150 100
Starre durchlaufende geschlosseng
50 0
Pontons
3. Sicherheit: Wenn der Freibord-Mindestwert der Schwimmkdrper unter normalen

Bedingungen nachgewiesen ist, erfolgt der Nachweis der Stabilitdt bei einer Stromungs-
geschwindigkeit von 2,8 m/s, um die Sicherheit und Stabilitat zu gewahrleisten. Die Mindest-
werte des Freibords dirfen bei diesen Bedingungen Uberschritten werden.

4. Einstufung von militdrischen Fahren und FI6Ren bei Beladung mit mehreren
Fahrzeugen: Militdrische Fahren und FI6Re kdnnen in eine Nennlastenklasse (Beladung mit
einem Fahrzeug) und eine maximale Lastenklasse eingestuft werden. Letztere ist die Summe
der Lastenklassen mehrerer Fahrzeuge (von denen keine hdher sein darf als die Nennlasten-
klasse der Fahre), die gleichzeitig mit der Fahre transportiert werden kénnen. Diese maximale
Lastenklasse ist theoretisch mindestens so hoch wie die Nennlastenklasse.

5. Antrieb und Verankerung: Auch Antriebs- und Verankerungssysteme und -teilsysteme
muissen bei der Einstufung von Schwimmbricken, Fahren und Fl6Ren beachtet werden,
gleichglltig, ob sie fester Bestandteil der einzustufenden Brlicke sind oder nicht. Das Halte-,
Antriebs- oder Verankerungssystem (z. B. Schub- oder Schleppboote, integrierte, aus Innen-
oder AulRenbordmotoren bestehende Antriebseinheiten und/oder Verankerung) muss so aus-
gelegt sein, dass es eine mit der zulassigen Hochstlast beladene Bricke bei der hdchstzulas-
sigen Stromungsgeschwindigkeit in der vorgesehenen Position halten bzw. ein mit der zulas-
sigen Hochstlast beladenes FloRR bei der héchstzulassigen Stromungsgeschwindigkeit plus
0,30 m/s bewegen kann.
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LEERSEITE
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ANHANG A: BEMESSUNGSFAHRZEUGE

1. Die wesentlichen Merkmale der Bemessungsfahrzeuge — Ketten- oder Radfahrzeuge — sind
in den Tabellen auf den nachsten vier Seiten (Seiten A-2 bis A-5) aufgefuhrt.

2. Zusatzliche Merkmale fiir die Klassifizierung von Briicken, Fahren und FI6Ren sind auf Seite
A-6 aufgefuhrt.
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Merkmale von Bemessungsfahrzeugen fiir die Einstufung von Fahrzeugen und Briicken in MLC (SI-Einheiten)
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Merkmale von Bemessungsfahrzeugen fiir die Einstufung von Fahrzeugen und Briicken in MLC (SI-Einheiten)
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Merkmale von Bemessungsfahrzeugen fiir die Einstufung von Fahrzeugen und Briicken in MLC (SI-Einheiten)
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A-8 Ausgabe B, 1. Fassung



ANHANG A ZU

AEP-3.12.1.5
1 2 3 4 5 6
Radfahrzeuge
MLC KettenfahrzeuQe Achslast und Einzelradlast und Achsenbreite und
Achslast [t] und Radstand [m] . Nennaufstandsbreite Nennaufstandsbreite
Nennaufstandslange [m] .
[m] [m]
[ E1.46% Tomnes | [ #3.5% Tonnes | [I7.21 Tommes | [ #4T Tonmes |
[ | s | [EEFL] FELY 16 35[16.33] J a0
. = | N
NES S T v A g e S e
L e S alinn B - - ?_5 3 | :
— : - = 3,665 152 549 153 L T 0AL ] e (KL X
[(E5.03 Tomnor
—_— . [3.61] ] | R 18.1a[15.14] ‘L J S0
I '_- - -_—
100 < p RS ‘i O i e
n7s — ——— | ]
| EREL 5..;:1_ ? ? n F k. | . |
- - .64 | &8 £.25 | EE 1 I . AL L 5.
%56 Teunes ] DEEae Tennes | 2T.66 Tomnis [CoA7 Tonmes ]
—_— [15.33] [32.56] 3256 2. 7TR1.77] l l a0
'.-. -
120 | . 7 i% ] i
- & _©°0® oo r {0
2t | 2 1k | 1LES L L) 1.43 L= . 03y [ILELS
365, 0% Tax sz Tenne ] TR0 Womnes 953 Tanm
L ____.__'—'— ; E1e| [F5.90] %’ 29 8% l 180
-'—‘—-\. = = = z -
150 - I ° 'I s -
TS — — —3 ] I Il
L e || [7® O ©® — ©0 : —L
| | 360 23| 571 LEs | L A L I . [IE)

* Nennaufstandsldnge entspricht Definition in Spalte 4

Ausgabe B, 1. Fassung



ANHANG A ZU

AEP-3.12.1.5
Ergédnzende Merkmale der Bemessungsfahrzeuge
(8) (9) (10) (11) (12)
Art des MLC Hohe des Seitenwindan- Hohe
Fahrzeugs Schwerpunkts [m] | griffsflaiche [m?*] | Druckmittelpunkt [m]

4 1,02 7,32 1,18

8 1,05 8,23 1,2

12 1,07 9,13 1,23

16 1,09 10,04 1,25

20 1,12 10,94 1,28

24 1,14 11,85 1,30

30 1,18 13,33 1,34

Ketten- 40 1,24 15,47 1,40
fahrzeuge 50 1,3 17,74 1,47
60 1,36 20,00 1,53

70 1,42 22,26 1,59

80 1,48 24,53 1,65

90 1,54 26,79 1,72

100 1,60 29,06 1,78

120 1,72 33,59 1,9

150 1,90 40,45 2,09

4 2,40 6,12 2,20

8 2,40 12,24 2,20

12 2,40 20,24 2,20

16 2,40 25,17 2,20

20 2,40 32,66 2,20

24 2,40 38,10 2,20

30 2,40 45,00 2,20

Rad- 40 2,40 45,00 2,20
fahrzeuge 50 2,40 45,00 2,20
60 2,40 45,00 2,20

70 2,20 45,00 2,20

80 2,00 45,00 2,20

90 2,00 45,00 2,20

100 2,00 45,00 2,20

120 2,00 45,00 2,20

150 2,00 45,00 2,20

Diese Fahrzeugmerkmale dienen nur als Hinweise fur die Einstufung von Briicken, Fahren

und FloRen.
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ANHANG B: EINSTUFUNGSTABELLEN

Die folgenden Tabellen geben die Einheitsbiegemomente (UBM) und Querkrafte (SF) an, die
durch die Bemessungsfahrzeuge bei der Uberquerung von Briicken mit unterschiedlichen
Stiutzweiten (1 bis 100 m) entstehen, wobei folgende Annahmen zugrunde gelegt werden:

e Gelenkig gelagerter Einfeldtrager
e Bemessungsfahrzeuge im Abstand von 30,5 m
¢ Keine Berlcksichtigung von Schwingbeiwerten,

o Keine Fahrzeugexzentrizitat.
Gewahlte Referenzstitzweiten:

e Alle 0,5 m zwischen 1 m und 6 m.
e Alle 1 m zwischen 6 m und 20 m.
e Alle 2 m zwischen 20 m und 50 m.

e Alle 5 m zwischen 50 m und 100 m.

B.1 Radfahrzeuge

Achsen von Radfahrzeugen werden flir alle Stltzweiten als konzentrierte Belastung
(Punktlasten) modelliert.

Tabelle 1: Einheitsbiegemomente
Tabelle 2:  Querkréfte

B.2 Kettenfahrzeuge

Kettenfahrzeuge werden als Streckenlasten modelliert, die gleichmaRig Uber ihre Kettenlange
verteilt sind.

Tabelle 3: Einheitsbiegemomente
Tabelle 4:  Querkrafte
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Tabelle 1: EINHEITSBIEGEMOMENTE (kNm/m) FUR RADFAHRZEUGE
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15822

223181

910

17.44

P

35.28

45.90

G338

S7.84

114.87

15249

1a4.78

15E.BS

173,66

20802

237,55

918

17.65)

8.7

15.77

&4.40

M43

118.2%

156.36

145.73

16845

180.45

21621

2481

925

17.83

a1

36,19

4705

65,35

1063

13113

153954

153.93

17318

186.19

123.14

259,02

SPAN LENGTH | METERS]

.30

17.99

42

36.54

65.99

151

13358

14244

157.53

1.3

191,13

220.09

267.44

9.35

18.12

.68

B6ES

56,53

10614

13571

14458

1ELGS

180,74

195.41

13425

27T4.75

933

18.24

Pl |

37.12

67.19

10757

137.58

147.01

153 82

199.16

23877

28115

9.43

18.34

3011

37.36

57.658

10E.83

139.23

14889

16580

185,53

0247

24176

286,81

18.44

30.30

37.57

104,95

157.95

158,95

205,42

24631

948

18.52

B0.46

3176

G8.52

110,95

132 .00

152.06

16987

15111

208,06

145,49

296,35

9.5

18.59

3060

37.93

G888

11185

133.19

153.41

17160

19306

210.43

25235

300.42

9.54

18,66

B0.74

38.08

45,45

6.30

11267

134,26

154.63

17317

154,83

11258

15454

30409

2.57

1872

3086

3822

69.49

11341

135.23

155.74

174.59

196.43

114.54

25750

307.44

9.58

1878

3056

38.35

.76

11409

136.13

156.75

17589

197.90

11633

155,45

320,50

.61

1883 307

3847

.00

11471

136.93

157.68

1.

193.24

17.97

261.43

313.30

962

18,88 3116

38.58

M.

11529

13768

158.53

17819

200,48

I19.48

26324

315.88

.66

18.98

31.3%

3881

M.

11654

119.32] 160.40

180,59

20317

T

26721

31 .52

10.03

14.52

3153

3501

5817

T.az

95.78

117.58

140.68[ 161,95

182 .59

2543

X552

M52

30622

0.7

20.91

i)

35.24

5852

T1.66

11846

141.84] 163.27

184.28

207.33

1X1.Es

21752

330.20

11.29/

2213

LR

41.81

£3.41

7646

100,27

12352

144.58

166.74

186,90

210.28

X30.74

27653

33382

11.81

23.19

3572

44.15

57.28

E5.95

8.7

10657

154.26

i77.32

159663

21.23

230.47

2BE.40

34505

24.54

7.4

46.24

55.99

ol

8466

11233

163.00

157.35

234.51

255.00

305.84

36488

1373

26,63

38.95

48.12

7145

85.13

11731

14493

170.84

196.34

219.01

246,41

258.53

322.10

JE5.63

1464

28458

4128

51.76

E7.15

7541

4.7

12183

15074

177.80

204,44

257.13

280.73

33674

40431

15.45

30.14

4.9

55.54

Ba11

10068

150.58

15115

186.09

214.10

23717

266,85

3.7

35000

422
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1618

3164

N7

58.24

107.04] 140002

17245

19086

220,52

25130

25373

306.04

36696

A437.06

MLC

Militarische Lastenklasse

SPAN LENGTH (METRES)

Stutzweite (Meter)

Ausgabe B, 1. Fassung



Tabelle 2: QUERKRAFTE (Kn) FUR RADFAHRZEUGE

ANHANG B ZU
AEP-3.12.1.5

MLC

SPAN LUENGTH [METERS)
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5.0
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57.9
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151.3]
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2.0
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Hra
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e
i

3.6
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2.0
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pakly)
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3588
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2.0
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1508

P
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6.0

3803
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1627
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]
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588.3

.7
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a5.2

1415

1682
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245.4
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1743
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3.5

55.6

a7

146.2
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218.4
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2895
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621.7

5.1
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1520
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4085

455.6

39LE
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3.7
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1563
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E17.8
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M4
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1524
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4
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3305

3887

2

L4
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7.9
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61.8
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1665

157.6

2808

0.5

500.4

563.0
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a.r
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3.1

Ga.B

108

1681

1995
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3500

413.8

6.7

L3

E17.5

7373

8285

X4

68.6

108.7

1654

200.2

2915

IE1LE

4236

S3LE

870

E37.0

0.9

8534

3.7

.3

104.5

1706

2026

2958
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4322

L7
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E51.9

TELS

8936

3.5
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203.8
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7403
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1705
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Eag
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1733
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L3

&

954.2

7.4
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108.9
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4639
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7.5

TLT
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485.5
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B
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E17.1

E94.3
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381
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:

3460

4351
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S24.5
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M.E

116.8

1433

186.2
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434.0
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T2ET

S46.2

11376
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75.2

118.0

184.7
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1556
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G574

T38.7

SG5.0
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118.9

186.0
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5285

G575
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5.7
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147.1
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5341
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w

456.2
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T69.9
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IGE.E
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1x9
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i

ITEE
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46.7
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-

3861

e
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8L

11741
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433

135.3

155.9

5.6

¢
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4859

5770

prok]

A5

1k317

44.5

96.0

140.7

1725

prlk]

=
B

4100

5114

5500

7445

4381

13M.8

508/

8.6

145.7

1788

124

3270

A6

5303

511.8

TG0

B55.5

13512

534

104.2

156.8

1915

501

3512

AL

5760
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4293

55.7

108.8

166.0

203.9
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3733

453.2

G140

T14.6

EERE

A005.4

10824

1545.2

516

1118

177

136

gkl

3511

5196/

B16.2

755.5

508

1069.8

11566

16549.1

5a.7

116.3

180.4

E

2BRO

5433

ET3E

T90.5

9398

11M.8

1302

175467

EL.5

1350

186.2

pr=Ni]

nri

4147

SELE

.

a20.9

1042.3

17T

1X75.3

15413

7.0

130.3

1923

2564

30E2

STa.0)

TiRE

847.4

4.7

10785

13146

1323.6

15153

.2

136.7

2030

2495

3240

457.0

G007

T46.4

ara.8

11123

1351.5

18661

1580.7

T30

1435

214.0

2531

Mie

48r1

EILDY

TEAD

2105

1153.7

1388.0

1411.9

20398

75.5

1476

prii]

IT5.3

3573

BELE)

41

957.6

2024

1352.9

1464.1

2117.2

7.7

1513
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ITLE

6532

2503

1003.2

1148.1

1363 .4,

1430.3

1533.3

21978
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Tabelle 3: EINHEITSBIEGEMOMENTE (kNm/m) FUR KETTENFAHRZEUGE

MLC

150
243 | A5G0 | 487 | 5.49) 812 | 074 996 | 1116| 14.05| 1563 | 17.04 | 1824 1933 | 2026 | 2188 | 2.80
365 | 674 | 7.30) 274 |1L18(14.61) 1495 | 18.24 | 2107 | 23.45 | 2556 | 27.36 | 2899 | 3039 | 3283 | 3419
S00) 97412951624/ 19.49( 1993 | 2437 | 2009 | 3126 | 3408 | 3648 | 1266 | 40.53 ) 43,77 | 45.58
0751217 06,23 20.30) 24.36( 2491 | 3040 | 3512 ) 35008 | 42160 | 4559 4832 | 30066 | 54.71 | S99
11.93|14.50(19.33]24.17| 29,00 | 2080 | 3548 | 4214 | 4680 | 5112 | 54.71 | 57.95 | G079 | G565 | GE.30
1277|1624 | XGE| 27.07| 5240 3481 | 4256 | 45,06 | 5471 | 0.64 | G383 | G765 | 70092 | 7639 | TR
13.80|17.54|3.40| X0.25| 35,10 3280 | 4828 | 5618 G252 | RIS | 7285 | 77.32 | 2105 | 47.53 | 91,18
709 10,80 (1556 24.75 | 3094|3704 | 4091 | 281 | G230 | TOULE | TEET | BLO7 | BROS | 9118 | 98.48 | 10238
727 |14.28 (19372584 | 32 30( 2806 | 4450 | 5643 | 6709 | 7640 | BA.5E | 9114 | G664 [100.52|109.42) 113,58
742 | 14060 (20004 36,72 | 32.41( 40,09 | 4643 | 39.39 | 7120 | BLET | 9103 | 99.03 | 205.95(111.45| 100,36 125.38
7.54 |14.87 [20.55) 2746|3403 ( 4100 | 4212 | GLBG | 7453 | B5.99 | 5643 |105.61)113.81 [120.70| 13130 135.78
7.74 |15.29 (21 46) 28,62 | 35.78( 4294 | 5078 | 65.73 | 79.78 | 9178 |104.90|115.96| 126.16| 135, 24| 150,65 158.57
788 |15.50 (2211 X249 3687|4405 | 527 | GALGA | B3.71| 9786 [111 2513371 155,42 [ 146.15| 165.19] 181.05
200 |15.85 (22 62| 3017 37.72( 4506 | 5433 | T0.90 | BET7 | 10082 |116.19) 120, 74| 142 62 | 15453 | 176.50| 198.02
2303 30.71| 38.30( 45.08 | 5558 | TL71 | 8022 [104.99(100.15) 13457 145,38 | 161 42 | 185.55( 11159
23.36|31.15| 38.05( 46.74 | 5659 | 74.19 | 91.22 (10758 (123 38| 13857 153.10 | 166.97 | 192 95| 222 69
2364|31.52| 3041 (47.30 | 57.44 | TEAL | 9280 (10074 10608 | 14181 157.03 | 171 60] 199,13 | X31.95
S.28 |16.45(2387 | 31.84| 3080|4776 | 5816 | Ta.4T | 94.30 | 111.57 |18 36| 144.59| 160,35 (175,51 | 204,34 235.78
2407
24.25
24.40
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=
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12000 4013|4817 577 | 777 [ 95.51 | 115,15 130,32 | 146,98 | 163,00 [ 17887 | W08 ME.49
32.34)40.43| 48.51 | 5230 | TA.14 | 96.56 | 114.49|133 0d | 149,08 | 165.67 [ 180 77| 112 62| 25230
239 1670 1254 4068|4850 ) 5077 | TAEY | 9748 | 115.58 133 45| 150.86| 167,85 [ 18452 | X16.09| 257,14
842 |16.77(24.53]32.72| 40.90( 29.09 | G018 | 7442 | 9870 | 116.72 | 134 80| 152 45| 165,74 | 18657 | 119.08| 261.28
845 | 1683 (24.65)12.88) 41.10( 49,33 | G054 | TA.95 | 959.01 | 117.56| 135,96 | 153,87 17143 | 188 56| X21.74| 265.28
247 |16.88 (24.76|33.02| 41.25( 29,54 | GOAT | B0.43 | 99.65 | 118.49|137.00| 155.14| 172.95 | 190.35| 324.13| 265.45
B50 |16.97 (24853315 41.44(49.73 | GL17 | B0.86 (100.2%) 1159, 24| 137,54 | 156.29) 174.31 [ 190 95| X06.26| 7266
853 |17.00 (25023337 41.72| 50.07 | G167 | SLE0 (101.33) 120.54| 138,56 | 158. 26| 176.67 [ 194.73| 2239.97| 278.21
B56 |17.07 (2516 33.55)41.95( 5034 | G210 | 8221 (102.07) 121,61 | 140091 | 159,91 | 178,64 [ 197.04 | 135,05 282,24
B59 1713 (252813371 |42 14| 50.58 | G246 | 8274 (102.77) 122,55 | 143 05| 161. 30| 180,30 | 192.00| J135.66| 286.76
B61 |17.18 (25 38]33 84|42 31 50.78 | GLTE | 8118 (103.38) 123,31 | 14300 | 162.49) 181, 72 | MMUGE| 337,50 290.11
B63 |17.22 (25 45]33.06| 42 46| 50.95 | 63.03 | 3357 (103.90) 123.99| 143 87| 163.57 | 182.96 (202 13| 339,84 293.02
65 |17.35 (25 54) 3406 | 42 58( 5101 | G326 | S3.90 [104.35) 124.58 | 144 61 | 164,43 ) 184,04 [ 203,91 | 141.53| 295.57
1728|2561 | 34,1542 70| 51.24 | G347 | 2421 |104.77) 125,11 | 14527 165.23 184,90 | 204 53| 24303 | 297.81
.68 |17.52 [25.67]34.23| 42 B0| 51.35 | G165 | 54.48 (105,13 125.57 | 145.85| 165,594 | 185,54 | 205,53 244.36| 295,81
S50 |17.34(2572]34.30| 42 82| 51.47 | 6181 | 34.72 (105,45 125.99| 146,37 | 166.57 | 186,60 | 206,42 | 145.55| 301.54
BT0 |17.56 (25773437 | 42 96| 51.56 | 6196 | 54.93 [105.74) 126.35| 146,84 | 167.14| 187,28 [ 20722 | 346.62| 303.20
B71 |17.39(2581 13443 | 4304|5165 | G409 | 5.1 [106.00) 126.70 | 147 26| 167,66 187,90 | 207.95| 147.58| 304.65
872 |17.40 (25853448 43.10( 51.73 | G422 | B5.30 [106.24) 127.01 | 147.65| 168.1% | 188,46 | 204,51 | 348.47| 505.98
873 |17.42 (2585034 53| 42 16( 5180 | G451 | 8546 (106.46) 127, 20| 145 00| 168.56| 188,97 (202 21 | 349.28| 30718
873 |17.44(2592]134.57)48.22 | 51.E7 | 6443 | B5.61 [106.56) 127.55| 148,32 | 168.95 | 189,44 [ 209,77 | 350.04| 308.29
874 |17.45(2595]34 61 | 4327|5193 | G452 | 574 (106.54) 127.70| 148 62| 160,33 | 180,87 MO0 28| J50.69) 305.31
875 |17.48 (26.02]34. 70| 43.38( S2.06 | G472 | S6.04 (107.24) 128,31 | 145026 170,11 | 190082 (211 39| 35217 511.53
.40 |18.71(27.41 | W6.56| 45.71 | 5485 | 6753 | S804 (110.30) 130,85 | 151 191711119160 (143 51| 355,41 313.38
996 |19.84 (2914 ] 3567 | 48.59( 58.31 | TATD | S4.B4 [117.58) 135,89 | 161 A6 | 183,47 | M04.61 (225 55| J65.73| 120.51
10.45 | 20083 (30,66 | 4089 51.12{ 61.35 | 7561 |100.05(124.15| 147.86|171.24| 194,27 | M E.88( 239,11 | 322 54| 34223
11L.25)22.54 (32 26| 43,00 | 55.78( 64.35 | 7.0 | 104,67 (129,568 154.91 | 179,54 | 203,81 227,75 [ 250 50| 297.42| B61.47
12212428 (3525 47.00| S8.76( 70.52 | BE.80 |11 05(139.31) 154,85 | 18067 | M 3.60) 297,43 (262 16| 10068 37R.62
13.07|25.99(37.88) 3052 | GR.16( 75.80 | 5262 |122.02(150.74) 178.70 | 205.00) 232,53 | 258,41 [ 283,47 | 33153 334.00
13.83|27.52 (40,22 | 53,54 | 67.06( 80.48 | 5260 | 130,07 160.50) 151,02 | 200,51 | 249,28 177,43 [ 30480 357,60 426.65
14,50 | 28,88 (4232 | 36,04 | TO.56( 84,68 | 103,95 | 137.28 | 170,00 | 202.04| 233,45 ) 264,27 104,45 [ 123089 380.54) 456.20
15.11 30011 (4421 | 58.05| TR.70| 8845 | 10876 | 143 76 178.19) 21196 | 245, 18| 277,76 | 309,76 34107 401,54/ 48412

SPANLENGTH | METERS]
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Tabelle 4: QUERKRAFTE (Kn) FUR KETTENFAHRZEUGE

MLC
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S PAN LENGTH [METERS)

HEE EEEE EEEEEEEEEEEEEEEEEHEEEEE R EEE EEE E R

[

18.0

185

16
260

20
125

8.9

486

56.2

BLS

730

a11

875

.2

-
.

.0

29.2

39.0

457

585

5.8

730

843

938

109.4

£

13113

156.8

pa |

36.0

35.0

52.0

49

7.8

a7

9.3

114

135.0

1459

F

175.1

1824

P
im

43.0

487

.9

BLX

ar.a

L6

1HLE

140.5

1563

18x4

Hag

2.0

(=]

a7

580

73

96T

1160

11906

1459

1686

1876

HAS

£

LG

IT3.6

o
im

511

65.0

BE.E

1083

170.2)

196.6

2188

353

B

3064

9.1

536

M2

93.6

117.0

1552

1531

naz

2501

1B

3501

3647

-
im

55.6

4.2

9.0

1218

167.6

1.2

2492

280.6

13

3939

410.3

571

7.5

103.3

1262

1776

257

HEA.E

3545

437.7

455.9

584

801

106.9

1316

1857

2376

o)

3267

1861

4514

501.5

5.5

ara

19,8

137.3

1525

2474

XAl

pr

535.2

547.1

611

a5.8

114.5

1431

2031

2529/

1141

LN

AG1E

638.3

G4

8BRS

118.0

147.5

411

2T4.E

1148

351.5

4548

EEEEEEE

G508

T24.2

634

0.5

1M.7

150.8

173

2EL G

M7l

4073

519.0

z
&

T0E.D

el

4.3

921

1k

1536

290.9

156.9

42000

5383

2

Tar2

BaG.4

4.8

234

1M.6

155.8

2958

ot

4303

3541

TS

TR

8908

G5.3

S4.5

1861

1576

3007

ITLE

435.0

S67.2

T36.5

4178

G5.8

95.5

1.3

158.2

359

.2

57a4

7.4

959.1

56.2

963

1x8.4

160.5

3085

BEED

4525

SET.9

153

986.0

56.5

ar.0

1k

16L7

2372

1L E

1862

458.0

586.2

508

10082

6.8

416

150.2

1627

53

Eas

4G2.7

G054

B8543

100G

67.1

981

150.9

1635

ez

Jan.2

4669

68

763

1047.5

61.3

286

1515

144

3198/

I56.0

4706

E15.5

2570

6.5

25.0

151

165.1

iz

JoB6

474.0

GHLE

E96.5

1077.8

6.7

25.4

1526

165.8

334

4005

4770

G251

2051

0.6

G8.0

100.1

1535

1569

3054

4045

4821

GIR0

919.9

11129

683

100.6

1342

1678

39

4083

EXLE

322

1131.4

GA.5

1011

1548

1685

3309/

4111

450.1

545.2

1147.0

68.7

1015

155.4

169.2

337

4135

453.2

500

SELE

11604

689

1019

155.8

168.5

3343

4156

4560

6541

11711

68.0

1022

156.2

170.3

3356

4174

4583

E57.7

11823

0.4

108

157.0

171.3

205.6

e

4141

G505

1191.2

1434

1781

213.7

504.9

.9

11r4

1499

187.4

224.9

5.7

440.3

5211

GTA.5

a1

117.5

156.6

195.8

235.0

174

A2 E

05

8.0

1zn0

157

2015

244.2

34

4ELY

5716

T4LS

85.7

1.2

158.3

204

406G

5014

5541

TTLS

3.1

150.0

173.3

2ET

2601

4183

3183

614.7

0.5

1.3

13315

1.0

225

267.0

4315

5138

6336

i)

934

1567

1.3

218

734

4427

a0

6510

=07

me

14316

1916

2305

287.4

4572

57al

G889

g

11087

1005

1445

1993

2452

299.1

AETE

G050

T20.5

S46.3

1164.7

104.7

1544

5.8

574

30849

S04.9)

EX6.9

472

SERD

1120

115

1619

5.9

9.9

3239

S5HLE

5.7

TH.3

10445

12526

1183

17r4

2500

2875

345.0

5555

G863

813.6

1058.3

1179.3

17,6

134.3

1817

2433

3029

SE7.5

TH5.9

BE2.9

11352

13534

1372

135

1398

1532

J1EE

378

E1S.B

TELE

11856

13r.1

1453.2

134.2

197.1

2518

2R

3513

G5

Taaa

S45.0

13384

1381.3

15208

1384

2035

TS

3354

4073

BELA

g

976

12887

14348

15813

143.3

9.4

ITa.3

3451

415.0

GELE

485

10207

11707

1338.2

1483.3

1535.7

Ausgabe B, 1. Fassung



ANHANG B ZU
AEP-3.12.1.5

LEERSEITE

B-6 Ausgabe B, 1. Fassung



ANHANG D ZU
AEP-3.12.1.5

ANHANG C: EINSTUFUNGSKURVEN

In den folgenden Diagrammen werden die Kurven der Einheitsbiegemomente (UBM) und
Querkréfte (SF) dargestellt, die durch die Bemessungsfahrzeuge bei der Uberquerung von
Briicken mit unterschiedlichen Stitzweiten (1 bis 100 m) entstehen, wobei folgende Annahmen
zugrunde gelegt werden:

e Gelenkig gelagerter Einfeldtrager

¢ Bemessungsfahrzeuge im Abstand von 30,5 m,

e Keine Bertcksichtigung von Schwingbeiwerten,

o Keine Fahrzeugexzentrizitat.

Die durchgehenden Linien entsprechen den 16 Bemessungsfahrzeugen (MLC 4, 8, 12, 16, 20,
24, 30, 40, 50, 60, 70, 80, 90, 100, 120 und 150).

Die gestrichelten Linien entsprechen Fahrzeugen mit dazwischen liegenden Werten (MLC 1,
2, 3,6, 10, 14, 18, 22, 26, 28, 35, 45, 55, 65, 75, 85, 95, 110, 130 und 140).

C.1 Radfahrzeuge

Achsen von Radfahrzeugen werden fir alle Stitzweiten als konzentrierte Belastung
(Punktlasten) modelliert.

Bild 1: Einheitsbiegemomente (Stutzweiten von 1 bis 100 m)
Bild 2: Einheitsbiegemomente (Stitzweiten von 1 bis 10 m)
Bild 3: Querkrafte (Stutzweiten von 1 bis 100 m)

Bild 4: Querkrafte (Stutzweiten von 1 bis 10 m)

C.2 Kettenfahrzeuge

Kettenfahrzeuge werden als Streckenlasten modelliert, die gleichmaRig tber ihre Kettenlange
verteilt sind.

Bild 5: Einheitsbiegemomente (Stutzweiten von 1 bis 100 m)
Bild 6: Einheitsbiegemomente (Stutzweiten von 1 bis 10 m)
Bild 7: Querkrafte (Stutzweiten von 1 bis 100 m)

Bild 8: Querkrafte (Stutzweiten von 1 bis 10 m)
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Bild 1: EINHEITSBIEGEMOMENT - RADFAHRZEUGE

Figure 1: UNIT BENDING MOMENT - WHEELED VEHICLES MLC
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Bild 2: EINHEITSBIEGEMOMENT - RADFAHRZEUGE

Figure 2: UNIT BENDING MOMENT - WHEELED VEHICLES
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Bild 3: QUERKRAFT - RADFAHRZEUGE

SF (kN)

Figure 3: SHEAR FORCE - WHEELED VEHICLES MLC
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Bild 4: QUERKRAFT - RADFAHRZEUGE
Figure 4: SHEAR FORCE - WHEELED VEHICLES
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Bild 5: EINHEITSBIEGEMOMENT - KETTENFAHRZEUGE
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Bild 6: EINHEITSBIEGEMOMENT - KETTENFAHRZEUGE

150

140

130

120

110

o] Yol
(=] o

UBM (kNm/m)
~J
o

50

40

30

20

10

Figure 6: UNIT BENDING MOMENT - TRACKED VEHICLES

MLC 150 120 110 100 95 MLC

Span (metres)

"
”l / "r/ 90
L /'
lr 7
i /;' 7 es
4 ’ Pld
/ "' /II’ / ,‘d"
’ ’ Pig 80
’ ’ I
Fi ’P ’I
K d P
! - - 75
’ ot / . =
l, Vi -
’ ’ Fae
’ 7 -7
d 1 o 70
"' '," / 4 "‘
Jid ”a’
¥ 7 _|es
’ - o
. = -
P 1"
-
/ Id / IR 60
’ e /
’ -
'l / "' /
/ -1 L~ 55
/’I -""—
l" a"- =
-
Cd -’ﬁ
A 50
/ 4T /
f" /
s / 45
v -
"‘- =
b 40
‘," ‘—-ﬂ—"'—-‘-"-
N /"'—’
/ 4%
—’ ."—
‘_,""— 30
/"'—'—-‘— _.J28
-------- 26
/: ___________________
R S B 24
::_,.-—-—-—-""""" ______ 22
----- i 20
|
—T1T | e 18
__________ 16
p—— =1
= | | liaeca= 14
__________ 12
______________ 10
------- 3
________________ 6
il
---------------------------- 3
---------------------------- 2
............................ 1
6 7 8 9 10

Ausgabe B, 1. Fassung



ANHANG D ZU

SF (kN)

2250

2125

2000

1875

1750

1625

1500

1375

1250

1125

1000

875

750

625

500

375

250

125

AEP-3.12.1.5
Bild 7: QUERKRAFT - KETTENFAHRZEUGE
Figure 7: SHEAR FORCE - TRACKED VEHICLES MLC
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Bild 8: QUERKRAFT - KETTENFAHRZEUGE
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ANHANG D: BREITENKORREKTUR FUR SCHMALE FAHRZEUGE

Die militarische Lastenklasse von tatsachlichen Fahrzeugen, die schmaler sind als
Bemessungsfahrzeuge mit ahnlichem Gewicht, sind zu erhéhen, um groéRere strukturelle
Effekte bei einer Uberfahrt unter Normalbedingungen zu beriicksichtigen.

Definition der tatsachlichen Aufstandsbreite

Widest
axle
Tire
Total ground contact width
(outside edge of tyres)
Track Tracked vehicle
Pad
Limiting track width
(outside edge of tracks)
Wheeled vehicle Radfahrzeuge
Widest axle Breiteste Achse
Tire Reifen
Total ground contact width (outside edge of | Gesamtaufstandsbreite (AuRenkante Reifen)
tyres)
Tracked vehicle Kettenfahrzeuge
Track Gleiskette
Pad Laufpolster
Limiting track width (outside edge of tracks) | Begrenzende Aufstandsbreite (Aultenkante
Ketten)

D-1 Ausgabe B, 1. Fassung
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Breitenkorrektur
Width Correction
prd
20% / =

.S 15% >

s /

o

S 10% ,/

ot /

E /

- 0.06 .
>% / Slope of the curve: Set
i.e., 6% per 25.4 cm deviation of the width
0% L L L L L L
0 10 20 30 40 50 60 70 80 20
Deviation from standard vehicle width [cm]
Width Correction Breitenkorrektur
MLC correction MLC-Korrektur
Slope of the curve Steigung der Kurve
i.e., 6% per 25.4 deviation of the width d. h. 6% pro 25,4 cm Breitenabweichung
Deviation from standard vehicle width [cm] | Breitenabweichung vom
Bemessungsfahrzeug [cm]

Korrekturregel

Die Breitenabweichung zwischen dem einzustufenden Fahrzeug und dem
Bemessungsfahrzeug wird ermittelt, indem die Breite des einzustufenden Fahrzeugs mit der
des Bemessungsfahrzeugs (Rad- bzw. Kettenfahrzeug) der entsprechenden Lastenklasse
verglichen wird. Ist das Fahrzeug schmaler als das Bemessungsfahrzeug, bestimmt die
festgestellte Breitendifferenz den Anteil, um den die interpolierte Lastenklasse erhdht werden
muss, wie in der obigen Grafik dargestellt. Wenn die Breite des einzustufenden Fahrzeugs die
des Bemessungsfahrzeugs der entsprechenden Lastenklasse Ubertrifft, erfolgt keine
Korrektur.
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ANHANG E: BEISPIELE FUR FAHRZEUGE
Beispielhaft wurden mehrere Fahrzeuge mit der Referenzsoftware bewertet.
Beispiel 1: Leichter Lkw
Beispiel 2: Kombiniertes Radfahrzeug (Kombination aus Zugmaschine und Sattelanha-
nger)
Beispiel 3: Kettenfahrzeug

Beispiel 4: Radfahrzeug mit grof3er Aufstandsflache

Beispiel 5: Aullergewohnlich schweres Radfahrzeug (MLC > 150)

Beispiel 6: Leichtes Radfahrzeug (MLC < 4)

Beispiel 7: Gebirgskampffahrzeug BsV10 Hagglunds mit 3-t-Anhangelast
Beispiel 8: Bergefahrzeug Liebherr G-BKF mit Marder 1A5 als Anhangelast

E-1 Ausgabe B, 1. Fassung
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Beispiel 1:
Britisches Unterstiitzungsfahrzeug: MAN Lkw

NATO-Code: 2320-W-101-201
TET T .

Kenndaten

Achslasten [t]| 9,1 (vorn) — 10,3 (hinten)
Radstand [m]| 4,50
Breite [m] 2,55

Berechnungen mit NAVMLC

Unkorrigierte MLC 21,4

MaRgebend Biegebeanspruchung

Far eine Stutzweite von 1m

Korrigierte MLC 21,4

Gerundet auf 21 < Nennlastenklasse

E-2 Ausgabe B, 1. Fassung
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Von der Stiitzweite abhidngige MLC-Einstufungskurven
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Beispiel 2:

Kombiniertes Radfahrzeug: US EHETS - Erweiterter US-Schwerlasttransporter
(Sattelzugmaschine M 1300 + Anhanger M 1302, beladen mit 78,5 st Pz)

NATO-Code: 2320-01-676-3797 (Zugmaschine)
2330-01-680-8408 (Sattelanhanger)

Kenndaten

Achslasten [t] | 9,1 (vorn)-8,5-89-8,6-10,9-12,1-9,8-10,1-10,0-10,2-10,4 —
9,7 (hinten)

Radstand [m] | 3,95-1,52-1,53 -3,48-1,51-151-151-151-1,51-1,51-1,51

Breite [m] 3,00

Berechnungen mit NAVMLC

Unkorrigierte MLC 107,3

MaRgebend Biegebeanspruchung

Fir eine Stutzweite von 70m

Korrigierte MLC 107,3

Gerundet auf 107 <4+ Nennlastenklasse

E-4 Ausgabe B, 1. Fassung
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Von der Stiitzweite abhidngige MLC-Einstufungskurven
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Beispiel 3:
Schweres Kettenfahrzeug: deutscher KPz LEOPARD 2 A6M A3

NATO-Code: 2350-12-327-6832

Kenndaten
Masse [t] 63,9
Kettenlange [m] | 4,93
Breite [m] 3,42
Berechnungen mit NAVMLC
Unkorrigierte MLC 70,1
MaRgebend Biegebeanspruchung
Far eine Stutzweite von 55
Korrigierte MLC 71,5
Gerundet auf 72 < Nennlastenklasse

Von der Stitzweite abhangige MLC-Einstufungskurven
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Beispiel 4:

Radfahrzeug mit groRBer Aufstandsflache:
Deutsches Amphibisches Briickenfahrzeug M3

prages e

NATO-Code: 5420-12-329-3728

Kenndaten
Achslasten [t] 14,0 (vorn) — 14,0 (hinten)
Radstand [m] 6,50
Aufstandslange [m] | 0,47 (vorn) — 0,47 (hinten)
Breite [m] 2,46
Berechnungen mit NAVMLC
Unkorrigierte MLC 29,1
MaRgebend Biegebeanspruchung
Fir eine Stutzweite von 3,0m
Korrigierte MLC 29,1
Gerundet auf 29 <« Nennlastenklasse

Von der Stitzweite abhangige MLC-Einstufungskurven

E-7 Ausgabe B, 1. Fassung
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Beispiel 5:

AuBergewohnlich schweres Radfahrzeug (MLC > 150): US-Containeraufzug M 412

Kenndaten

NATO-Code: 3930-01-082-3758

Achslasten [t] 65,9 (vorn) — 11,4 (hinten)
Radstand [m] 3,81
Aufstandslange [m] | 0,80 (vorn) — 0,80 (hinten)
Breite [m] 3,56
Berechnungen mit NAVMLC
Unkorrigierte MLC 229,8
MaRgebend Biegebeanspruchung
Fir eine Stutzweite von 3,5m
Korrigierte MLC 229,8
Gerundet auf 150+ <« Nennlastenklasse

Von der Stitzweite abhdangige MLC-Tabelle
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Leichtes Radfahrzeug (MLC < 4): Franzésischer Jeep P4

NATO-Code : 2320-14-391-5061

Kenndaten

Achslasten [t]

1,1 (vorn) — 1,5 (hinten)

Radstand [m] | 2,40
Breite [m] 1,60
Berechnungen mit NAVMLC
Unkorrigierte MLC 2,8
Mafigebend Scherbeanspruchung
Fir eine Stitzweite von 3,50
Korrigierte MLC 2,8
Gerundet auf 3 <« Nennlastenklasse

Von der Stitzweite abhdangige MLC-Tabelle
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Beispiel 7

Gebirgskampffahrzeug BsV10 Hagglunds mit 3-t-Anhangelast

Kenndaten des BsV10 Hagglunds (zwei Ketten)

Masse [t] 8,5 (vorn) — 7,4 (hinten)
Aufstandslange [m] | 2,345 — 2,345

Radstand [m] 4,265 (von Mitte zu Mitte)
Breite [m] 2,25

Kenndaten des 3-t-Anhédngers

Masse [t] 1,5 (vorn) — 1,5 (hinten)
Aufstandslange [m] | 0,10 — 0,10

Radstand [m] 0,90

Breite [m] 2,20

Abstand zwischen der hinteren Gleiskette des BsV10 Hagglunds und der Vorderachse
des 3-t-Anhéngers: 4,1175 m (von Mitte zu Mitte)

Berechnungen mit NAVMLC:

Die Bemessungs-Kettenfahrzeuge dienen als Referenz flir die Kombination.

BsV10 Hagglunds 3-t-Anhanger Kombination

Unkorrigierte
MLC

16,6 Kette 4.1 Rad 19,1 Kette

Maligebend | Biegebeanspruchung | Biegebeanspruchung | Biegebeanspruchung

Fur eine 55,0 m 40m 55,0

Stutzweite

von

Korrigierte 16,6 Kette 4,1 Rad 19,7 Kette

MLC

Gerundet 17 Kette 4 Rad 20 Kette <

auf Nennlasten-
klasse

E-11 Ausgabe B, 1. Fassung
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Bergefahrzeug Liebherr G-BKF mit Marder 1A5 als Anhangelast

Achslasten [t]

11,6 (vorn) — 11,7 — 10,4 — 10,3 (hinten)

Radstand [m]

1,65-3,55-1,65

Breite [m]

2,75

Kenndaten des Marder 1A5

Masse [t] 37,5
Kettenlange [m] | 3,90
Breite [m] 3,38

Abstand zwischen Hinterachse des Liebherr G-BKF und Gleisketten des Marder 1A5:
7,49 m (von Mitte zu Mitte)

Berechnungen mit NAVMLC:

Die Bemessungs-Radfahrzeuge dienen als Referenz fiir die Kombination.

Liebherr G-BKF Marder 1A5 Kombination

Unkorrigierte 458 W 413T 721 W

MLC

Maligebend | Biegebeanspruchung | Biegebeanspruchung | Querkraftbeanspruchung

Far eine 90,0 m 55,0 m 40,0

Stutzweite

von

Korrigierte 45,8 Rad 41,3 Kette 72,1 Rad

MLC

Gerundet 46 Rad 41 Kette 72 Rad <

auf Nennlasten-

klasse
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ANHANG F: REFERENZSOFTWARE FUR FAHRZEUGE

F.1 Referenzsoftware (endqiiltige Fahrzeugklassifizierung)

Name der Software/Version

VMLC Version V 3.0.2

Verantwortlich fir die Software Dienststelle: DGA/DT/DGA-TT/SDT/TS/ENV

Kurze Funktionsbeschreibung

* Programmiersprache
» Ziel der Simulation:

* Art der Simulation

* Modelleingabewerte

* Modellausgabewerte

* Verwendete Einheiten
* Verwendete Sprachen

* Durchschnittliche
Modellierungszeit

* Durchschnittliche
Ausflhrungszeit

» Sonstige Fahigkeiten

Dokumentation

Anschrift: DGA Techniques terrestres, rocade EST, échangeur
de Guerry,

18021 BOURGES CEDEX

Telefon: + 33248 27 48 57

Fax: + 33248 27 47 65

E-Mail: maxime.rozette@dga.defense.gouv.fr

Mit dieser Software wird die militarische Lastenklasse von Rad-,
Ketten- und kombinierten Rad-/Kettenfahrzeugen ermittelt.

Der Vergleich dieser Lastenklasse mit der Lastenklasse der
Briicke, der Fahre oder des Flolies ermdglicht dem Leiter der
Ubergangsstelle die Entscheidung dartiber, ob das Uberqueren
mit dem Fahrzeug zulassig ist.

Visual Basic, Version VB.net 2008

Ermitteln der Lastenklasse eines Fahrzeugs gemafy AEP-3.12.1.5
Digital

geometrische und gravimetrische Fahrzeugmerkmale

(Gesamtaufstandsbreite, Kettenaufstandslange, Masse des
Kettenfahrzeugs, Radstéande, Achslasten, Radaufstandslangen).

Lastenklasse (MLC) des Fahrzeugs, der MLC zugrunde liegende
Stitzweite und Art der Beanspruchung (Querkraft- oder
Biegebeanspruchung), auf die Stutzweite bezogene Werte der
Querkrafte und Biegemomente.

Internationales Einheitensystem
Franzoésisch oder Englisch, nach Wahl

< 1 Minute (Dateneingabe)

< 2 Minuten auf PC mit Mikroprozessor 66 MHz
Speicherung der Nutzerergebnisse in einer Datenbank
Mdglichkeit der graphischen Darstellung von Ergebnissen.

* Grundlagenhandbuch mit Annahmen und physikalischen
Phanomenen, die bei der Modellierung bertcksichtigt werden,
in Franzdsisch und Englisch

* Benutzerhandbuch in Franzdsisch und Englisch

(Dokumente als Papierausdruck und in elektronischer Form im
Rechner verfiigbar)
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F.2 Zusatzliche Referenzsoftware

Name der Software/Version

Verantwortlich fiir die
Software

NATO Analytical Vehicle MLC (NAVMLC)

Die neueste Version ist beim MILENG CoE erhaltlich (E-Mail

an supportbc@MilEngCOE.org)

Anschrift:  Directorate = Combat  Support  Equipment
Management 3 (DCSEM 3)

National Defence Headquarters, Ottawa, ON, and
Royal Military College of Canada, Kingston, ON
E-Mail: mlc@rmc.ca

Kurze Funktionsbeschreibung Diese alternative Software kann zur Bestimmung der

* Programmiersprache

» Ziel der Simulation:

* Art der Simulation

+ Dateneingabe

* Ergebnisausgabe

* Verwendete Einheiten
* Verwendete Sprachen

* Plattform

militdrischen Lastenklasse (MLC) von Rad-, Ketten- und
kombinierten Rad-/Kettenfahrzeugen in einer NATO-
Standardkolonne verwendet werden. Die Software berechnet
auch die vorlaufige MLC eines Fahrzeugs in einer nicht
standardmafigen Kolonne oder eines Einzelfahrzeugs. Neben
der offiziellen Nutzung durch die Klassifizierungsbehérden
besteht ein weiterer Zweck der
Fahrzeugklassifizierungsfunktion darin, die fur den Ubergang
eines Fahrzeugs Uber eine Bricke oder die Verladung eines
Fahrzeugs auf eine Fahre oder ein Flof3 verantwortliche
Person zu unterstitzen, wenn diese die Zuweisung einer
vorlaufigen Fahrzeug-Lastenklasse prifen und entscheiden
muss, ob eine Fahrzeuguberfahrt zulassig ist oder nicht. Die
Fahigkeit zur Berechnung der MLC eines Fahrzeugs ist auch
in der in Anhang | aufgefiihrten Software CORVMLC enthalten.

VB.net und C#

Ermitteln der Lastenklasse eines Fahrzeugs gemall AEP-
3.12.1.5 oder fir nicht standardmafige Abstande.

Digitales, inkrementelles Verfahren

Geometrische und gewichtsbezogene Merkmale von
Fahrzeugen (Aulienbreite Uber Ketten oder Radern, Lange der
Ketten auf dem Boden, Gewicht des Kettenfahrzeugs,
Radstand, Achslasten, Radaufstandslange, Fahrzeugbilder,
falls gewlinscht)

Militarische Lastenklasse (MLC) des Fahrzeugs, der
Klassifizierung zugrunde liegende Stitzweite und Kraftart,
Moment- und Querkraftdiagramme des Fahrzeugs im
Verhéltnis zu Bemessungsfahrzeugen, Diagramme der
Fahrzeug-MLC auf der Grundlage von Querkraft und Moment,
mit und ohne Breitenkorrektur

Internationales Einheitensystem und Ubliche US-Einheiten.
Englisch, franzdsischer Entwurf auf Anfrage erhaltlich

PC oder kompatibles Gerat, ausgestattet mit Windows 10
(oder Windows 11)
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* Dokumentation Eingebaute Softwarehilfe, Video-Lernprogramme und
Dokumentation

F.3 Nationale Dienststellen (mit Zustandigkeit fiir die militdrischen Lastenklassen

von Fahrzeugen)

Die Angaben der flr die militarischen Lastenklassen von Fahrzeugen zustandigen nationalen
Dienststellen sind in einer separaten Datenbank verfiigbar, die vom MILENG CoE verwaltet
wird. Abfragen oder Aktualisierungen dieser Datenbank kdénnen per E-Mail an folgende
Adresse erfolgen: info@milengcoe.org .

F.4 Software-Archiv

Land Anschrift

MILENG CoE MILENG.COE

Manchinger Str.1

D-85053 INGOLSTADT (DEUTSCHLAND)
Tel.: (49).841.886.60.54.40

Fax: (49).841.886.60.51.02

E-Mail: info@milengcoe.org
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LEERSEITE
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ANHANG G: BEHELFSMASSIGE KLASSIFIZIERUNG VON FAHRZEUGEN

G.1 Taschenkarte

VORLAUFIGE Klassifizierung von militarischen oder zivilen Fahrzeugen im Einsatz

Die MASSE des Fahrzeugs oder der Fahrzeugkombination beachten:
Siehe Typschild oder technische Dienstvorschrift

gemaR AEP-3.12.1.5

ALLE Fahrzeugtypen: RAD- oder KETTENFAHRZEUGE

MASSE in metrischen
Tonnen (t)

MASSE in short tons (st)

MASSE in kilo-pounds
(kip)

Vorlaufige MLC =
1,25xMASSE

Vorlaufige MLC =
1,14xMASSE

Vorlaufige MLC =
0,57xMASSE

Hinweis: Siehe AEP-3.12.1.5 zur Berechnung der dauerhaft vergebenen Lastenklasse
des Fahrzeugs

G.2 Beispiele

G 2.1 - Beispiel 1: Radfahrzeug in Tonnen (metrische Tonnen)

Kombiniertes leichtes
Transportfahrzeug (VTL) mit
Anhéanger

Lkw beladen: 27 t
Anhanger beladen: 18 t

MLC, = (27 + 18) x 1,25 = 56,25

Fahrzeug

Daten (Masse)

Provisorische MLC

Endergebnis der vorlaufigen

MLC-Einstufung MLCremp VTLR = 56

G 2.2 - Beispiel 2: Radfahrzeug in Tonnen (metrische Tonnen)

Amphibienfahrzeug EFA

Fahrzeug

Bruttogewicht beladen: 45 t
MLC, = (45 + 18) x 1,25 = 56,25

Daten (Masse)

Provisorische MLC

Endergebnis der vorlaufigen

MLC-Einstufung MLCtemp EFA = 56
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Kettenfahrzeug in Tonnen (metrische Tonnen)

Fahrzeug

Gepanzerte Pioniermaschine
(EBG)

Daten (Masse)

Bruttogewicht beladen: 41,2 t

Provisorische MLC

MLC, = (41,2 + 18)x 1,25 =51,5

Endergebnis der vorlaufigen
MLC-Einstufung

MLctemp EBG = 52

G 2.4 - Beispiel 4:

Radfahrzeug in short tons

Fahrzeug

Kombinierter
Schwerlasttransporter HETS

Daten (Masse)

Lkw + Sattelanhanger,
beladen: 115,4

Provisorische MLC

MLC, = 115,4 x 1,14 = 131,56

Endergebnis der vorlaufigen
MLC-Einstufung

MLCtemp HETS =132

G 2.5 - Beispiel 5:

Kettenfahrzeug in short tons

Fahrzeug

Panzer M1A2

Daten (Masse)

Bruttogewicht beladen: 69,5

Provisorische MLC

MLC, =69,5x 1,14 =79,23

Endergebnis der vorlaufigen
MLC-Einstufung

MLCtemp M1A2 =79
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ANHANG H: BESONDERE UBERFAHRTSBEDINGUNGEN

H.1 Uberfahrt mit zusitzlichen VorsichtsmafRnahmen

1. Bei einer Uberfahrt mit zuséatzlichen VorsichtsmalRnahmen ist das Befahren von Briicken
mit schwereren Fahrzeugen oder von Bricken grofleren Stitzweiten bei Beachtung
besonderer Nutzungsbedingungen mit einer dhnlich hohen Zuverlassigkeit wie bei einer
Uberfahrt unter Normalbedingungen méglich.

2. Um die Unsicherheit bei der Querverteilung der Lasten auf die Stitzelemente zu
bericksichtigen und die = Wirkungen der dynamischen Belastung bei
Brickenuberquerungen zu reduzieren, missen die Fahrzeuge in etwa in der Mitte der
Brickenfahrbahn fahren. Sie sind einzuweisen, und ihre Geschwindigkeit darf nicht mehr
als 5 km/h betragen. Bremsen, Beschleunigen und Gangwechsel sind zu vermeiden.

3. Beim Uberqueren von ortsfesten Briicken darf jeder statisch unabhangig tragende Bereich
von nur jeweils einem Fahrzeug befahren werden.

4. Schwimmbricken dirfen in Kolonne tberquert werden. Dabei ist zwischen den Fahrzeugen
ein groRerer Abstand als der bei Briickenkonstruktion und -erprobung festgelegte Abstand
einzuhalten. Dieser Abstand ist nicht auf der Briicke vermerkt (der in jedem Fall mindestens
30,5 m betragen muss), kann aber den technischen Unterlagen enthommen werden, die
dem Leiter der Ubergangsstelle zur Verfligung stehen.

5. Bei der Verladung auf Fahren und Fl6Re mussen die Uberzusetzenden Fahrzeuge mit
geringer Geschwindigkeit und unter Einweisung auffahren. Die Fahrzeuge muissen so
positioniert werden, dass die Sicherheit und Schwimmfahigkeit der Fahre oder des FloRes
nicht beeintrachtigt werden. Die Bremsen sind anzuziehen, und die Fahrzeuge sind mit
Bremskldtzen zu verblocken. Ist dies nicht gegeben, sind sdmtliche Mandver der Fahre oder
des FloRes zu vermeiden, bei denen es zu Turbulenzen oder abrupten Richtungswechseln
kommen kdnnte.

6. Fir analytische Einstufungen bei Uberfahrten mit zuséatzlichen Vorsichtsmafnahmen gilt
weiterhin das in Absatz 4.1.5 festgelegte Zuverlassigkeitsniveau, mit der Ausnahme, dass
eine Reduktion der dynamischen Lastauswirkungen in Betracht gezogen werden kann.

7. AuRerdem sollten nach Mdglichkeit alle Vorteile eines einspurigen Verkehrs auf einer
Bricke, die fur zwei oder mehr Fahrspuren ausgelegt ist, in die Bewertung einbezogen
werden.

H.2 Uberfahrt mit reduzierten Sicherheiten

1. Unter einer Uberfahrt mit reduzierten Sicherheiten wird das Befahren mit schwereren
Fahrzeugen, das Befahren groflerer Stutzweiten oder das Befahren bei hoheren
Strémungsgeschwindigkeiten als bei einer Uberfahrt mit zusatzlichen Vorsichtsmafnah-
men ermoglicht, indem ein niedrigeres Zuverlassigkeitsniveau bei der der Bewertung
zugrunde gelegt wird.

2. Bei Bricken darf nur jeweils ein Fahrzeug einen statisch unabhangig tragenden Bereich
befahren. Es ist ungefahr die Mitte der Brickenfahrbahn zu befahren. Die Fahrzeuge sind
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einzuweisen, und ihre Geschwindigkeit darf héchstens 5 km/h betragen. Bremsen,
Beschleunigen und Gangwechsel sind zu minimieren.

. Bei der Verladung auf Fahren und Fl6f3e missen die Uberzusetzenden Fahrzeuge mit
geringer Geschwindigkeit und unter Einweisung auffahren. Die Fahrzeuge missen so
positioniert werden, dass die Sicherheit und Schwimmfahigkeit der Fahre oder des FloRes
nicht beeintrachtigt werden. Die Bremsen sind anzuziehen, und die Fahrzeuge sind mit
Bremsklotzen zu verblocken. Ist dies nicht gegeben, sind samtliche Manover der Fahre oder
des FloRRes zu vermeiden, bei denen es zu Turbulenzen oder abrupten Richtungswechseln
kommen koénnte.

. Fur die analytische Einstufung bei einer Uberfahrt mit reduzierten Sicherheiten gelten die
gleichen Annahmen wie bei einer Uberfahrt mit zusatzlichen Vorsichtsmafnahmen, mit der
Ausnahme, dass das in Absatz 4.1.5 angegebene Zuverlassigkeitsniveau auf einen noch
akzeptablen Mindestwert verringert werden kann.

. Es ist zu beachten, dass eine (oft durch eine Verringerung von Sicherheitsfaktoren
herbeigefihrte) Herabsetzung von Zuverlassigkeitsgraden haufig bedeutet, dass die
Wahrscheinlichkeit eines Briickenausfalls stark erhoht wird, und selbst wenn es nicht zu
einem vollstandigen Einsturz kommt, kébnnen dauerhafte Schaden am Bauwerk entstehen,
die es fiir kiinftige Uberquerungen ungeeignet machen kénnten. Bei schwimmendem Gerat
besteht ebenfalls eine erheblich groRere Wahrscheinlichkeit des Sinkens oder Kenterns.
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ANHANG |: VERFUGBARE TOOLS FUR DIE BRUCKENBEWERTUNG

Wie in Absatz 4.1.1 dargelegt, kann jedes Land ggf. eigene Tools flir die Brickenbewertung
entwickeln und diese fur die Einstufung von Bricken verwenden. Im multinationalen Kontext
werden jedoch folgende NATO-Tools fir die Brickenbewertung empfohlen.

1. Handbuch fiir die behelfsmiBige Klassifizierung von Briicken (,,Expedient Bridge

Classification Field Booklet*)

Das Handbuch basiert auf der Verkehrskorrelationsmethode. Es wird in elektronischer
Form zur Verfigung gestellt, kann aber, ggf. auch teilweise, auf Papier ausgedruckt
werden.

Detaillierte Informationen Uber den theoretischen Hintergrund sind dem Handbuch , The
Traffic Correlation Methods: Theoretical Background* zu entnehmen.

Die fir das Handbuch verwendeten Lastmodelle sind in einem Excel-Blatt mit dem
Namen ,vehicles_used_in_field_booklet" beschrieben.

Die neueste Version all dieser Dokumente kann in elektronischer Form von der
Webseite des MILENG CoE heruntergeladen werden.

2. NATO BRASSCO-NG (Bridge Assessment Code — Next Generation [Software zur

Klassifizierung der Tragfahigkeit bestehender Briicken])

Wenngleich diese Software urspriinglich flir Tablets entwickelt wurde, kann sie sowohl
auf Tablets als auch auf Laptops verwendet werden.

BRASSCO-NG umfasst verschiedene Methoden, abhangig von der Briickenkonstruk-
tion und den verfigbaren Briickendaten.

o Verkehrskorrelationsmethoden
o Gewichtskorrelationsmethoden
o Analytische Berechnungen mit angenommenen Festigkeitsdaten
Das Nutzerhandbuch wird in Form von Lernprogrammen zur Verfugung gestellt.

Die Software ist fur die Erstellung eines Brickenklassifizierungsberichts in
elektronischer Form ausgelegt.

Der Hintergrund der Methode wird ausfihrlich in der Dokumentation der technischen
und wissenschaftlichen Grundlagen zur Berechnung der zuladssigen militarischen
Lastenklasse (,Documentation of the technical and scientific fundamentals for the
calculation of the permissible military class (MLC)) beschrieben.

Die neueste Version dieser Software kann von der Webseite des MILENG CoE
heruntergeladen werden.
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3. NATO MLC Software Suite

e Diese Software-Suite ist flir den Einsatz auf Laptops oder Tablets mit Microsoft
Windows 10 oder 11 konzipiert. Neben einem Steuermodul, das die Planung des
Brickenbewertungsprozesses mittels geografischer Informationen und Darstellungen
erleichtert, umfasst die Software die folgenden Berechnungsmodule:

o CORVMLC (Correlation Vehicle Military Load Classification)
= Berechnung der militarischen Lastenklasse (MLC) von Fahrzeugen;

= Berechnung der Brickenlastenklasse unter Anwendung von
Verkehrskorrelationsmethoden

o RFBMLC (Rapid Field Bridge Military Load Classification): Analytische
Berechnung mit angenommenen Festigkeitsdaten und Angaben zur
Betonbewehrung.

o CABMLC (Codified Analytical Bridge Military Load Classification): Analytische
Berechnung mit vom Nutzer eingegebenen Festigkeitsdaten und Angaben zur
Betonbewehrung.

o Die Software-Suite kann flr einen Vergleich der militdrischen Lastenklassen (MLCs)
von Fahrzeugen und Bricken verwendet werden, um eine fahrzeug-
/brickenspezifische Analyse fur eine Reihe von Bricken auf einer Route
durchzufihren.

e Das Benutzerhandbuch wird in Form von Lernprogrammen und eingebauten
Softwarehilfen geliefert.

o Die Software ist fir die Erstellung eines Brlckenklassifizierungsberichts in
elektronischer Form ausgelegt.

o Ausfuhrliche Hintergrundinformationen zu der Methode sind der Publikation ,NATO
MLC Software Suite — Background Information" zu entnehmen.

e Die neueste Version dieser Software-Suite kann von der Webseite des MILENG CoE
heruntergeladen werden.

Das MILENG CoE organisiert auch den Briickenbewertungslehrgang (Bridge Assessment
Course) in Ingolstadt (DEU) zur Nutzung dieser Tools.
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ANHANG J: KENNZEICHNUNG MILITARISCHER LASTENKLASSEN

J.1 Bezugsdokumente

AMovP-01: Vorschriften und Verfahren fir den Stralkenverkehr sowie Kennzeichnung von
Personal und Dienststellen der Verkehrsflihrung und Verkehrsregelung

J.2 Zweck

Zweck dieses Anhangs ist es, das Verfahren fur die Kennzeichnung von Briicken und Fl63en
mit der militarischen Lastenklasse und die entsprechende Kennzeichnung von Fahrzeugen zu
standardisieren.

J.3 Ubereinkommen

Die beteiligten Staaten vereinbaren, dass die NATO-Streitkrafte das in dieser neuesten
Ausgabe der AEP-3.12.1.5. beschriebene Kennzeichnungsverfahren anwenden.

J.4 Allgemeines

1. Das hier dargelegte Verfahren ist militéarischer Art und soll auf keinen Fall bestehende zivile
Verfahren aulder Kraft setzen. Seine Anwendung ist obligatorisch bei

a. den in den verschiedenen Streitkraften eingeflihrten Fahrzeugen mit Ausnahme der in
Absatz J.6.6 genannten Fahrzeuge;

b. militdrischen Briicken, FléRen und Fahren, die zu Ausbildungszwecken und bei
Einsatzen genutzt werden;

c. allen einsatzwichtigen Briicken in einem NATO-Operationsgebiet.

2. In Friedenszeiten liegt die Kennzeichnung von bestehenden Briicken im nationalen
Ermessen.

3. Das auf Standardlasten basierende Verfahren fir die Berechnung der Lastenklassen von
Bricken, Fl6Ren und Fahrzeugen ist in der neuesten Ausgabe der AEP-3.12.1.5
beschrieben.

4. Sonderregelungen werden von den Befehlshabern im Operationsgebiet getroffen, wenn
Fahrzeuge oder Briicken von den in der neuesten Ausgabe der AEP-3.12.1.5 festgelegten
Standardwerten abweichen (Fahrzeuge mit Uberbreite, Briicken mit geringer Durchfahrts-
héhe usw.).

J.5 Beschilderung von Briicken und FI6RBen entsprechend der militdrischen
Lastenklasse

1. Arten der militdrischen Beschilderung. Fur die Beschilderung von Bricken und Fl6Ren
werden zwei Arten von Schildern verwendet:

a. Runde Schilder mit Angabe der Lastenklasse der Briicke oder des FloRes, die im
Einsatz an allen Bricken und FI6Ren anzubringen sind.

b. Rechteckige Schilder mit Angabe besonderer Beschrankungen (siehe Ziffer 5) und
bestimmten anderen technischen Informationen. Diese Schilder werden nur im Bedarfs-
fall angebracht.
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2. Runde Schilder

a. Brucken und Fl6Re sind mit runden Schildern zu versehen, auf denen jeweils die
militdrische Lastenklasse der Briicke oder des FloRes fiir die ,Uberfahrt unter
Normalbedingungen® (sieche Anhang H) und fir jeden Fahrzeugtyp angegeben ist.

b. Anmerkung: Bei Uberfahrten mit zusatzlichen VorsichtsmaRnahmen und Uberfahrten
mit reduzierten Sicherheiten (siehe Anhang H) erfolgt keine Kennzeichnung mit der
militarischen Lastenklasse; fur das Befahren der Briicke unter solchen Bedingungen ist
der Leiter der Ubergangsstelle verantwortlich.

c. Jedes runde Schild hat einen Mindestdurchmesser von 40 cm.

d. Jedes runde Schild hat einen gelben Untergrund, und die Lastenklasse der Briicke oder
des FlofRes und die entsprechenden Symbole sind in Schwarz gehalten.

e. Die Beschriftung ist so grof3, wie es der Durchmesser des Schildes zulasst.

f. Arten von runden Schildern

(1)

Runde Schilder fir einspurige Brucken

Bei einspurigen Briicken wird das folgende Schild verwendet, das beide
Lastenklassen anzeigt, wobei die Lastenklasse fur Radfahrzeuge Uber der
fur Kettenfahrzeuge steht.

Anmerkung: Die auf den verschiedenen Schildern angegebenen Zahlen
dienen lediglich als Beispiel.

Runde Schilder fiir zweispurige Briicken

Bei zweispurigen Briicken werden die folgenden runden Schilder verwendet,
die fur jeden Fahrzeugtyp (Rad- und Kettenfahrzeug) jeweils auf der linken
Halfte die Lastenklasse fir zweispurigen Verkehr und auf der rechten Halfte
die Lastenklasse fur einspurigen Verkehr anzeigen.
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Anmerkung: Die auf den verschiedenen Schildern angegebenen Zahlen
dienen lediglich als Beispiel.

3. Rechteckige Schilder

a.

Rechteckige Schilder sind mindestens 40 cm breit und hoch und haben einen gelben
Untergrund, auf dem die entsprechende Beschriftung mit Buchstaben, Zahlen oder
Symbolen in Schwarz gehalten ist. Die Beschriftung ist so grol3, wie es die Grolie des
Schildes zulasst. Um Beschrankungen in der Breite und in der Hohe oder andere
technische Informationen anzuzeigen, sind ggf. separate rechteckige Schilder zu
verwenden. Bei Bricken, die durch zivile Hinweisschilder bereits hinreichend
gekennzeichnet sind, werden Schilder mit Breiten- und Héhenangaben nicht benétigt.

Die Beschriftung eines Schildes, das die Fahrbahnbreite einer Briicke oder eines
FloRRes anzeigt (siehe Absatz J.5.4.(b), besteht aus zwei Pfeilen und der Angabe der
Breite im metrischen Malisystem. Dies sieht wie folgt aus:

|<— 3.5m —-I

Im Bedarfsfall kdnnen die ortlich zustandigen militarischen Verantwortlichen Angaben
in einem anderen Mal3system hinzufiigen wie im folgenden Beispiel:

|<—3.5m —.l

11 ft6in

Die Beschriftung eines Schildes, das die Durchfahrtshéhe einer Bricke anzeigt,
besteht Ziffer 9.b entsprechend aus zwei Pfeilen und der Angabe der maximalen
Briickenhéhe. Dies sieht wie folgt aus:

_f_

3.5m

4

Gibt es bei einer Briicke fir die verschiedenen Fahrspuren unterschiedliche
Durchfahrtshéhen, so wird dies wie folgt angezeigt:

+ | 1
3.5m
3m Along the

v ek
s
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Fur Schilder mit Hohen- und Breitenangaben kdnnen die Militarbehérden von Staaten,
die der Genfer Konvention von 1949 beigetreten sind, ggf. Hinweisschilder gemaf
dieser Konvention verwenden.

Wenn die Tragfahigkeit durch Einzelachslasten auf Teilkomponenten der Bricke (z. B.
Briickendeck) begrenzt ist, kann die vorlaufige MLC der Briicke mit der Tragfahigkeit
der Tragelemente in Langsrichtung (z. B. Haupttrager) gleichgesetzt werden, wobei die
Begrenzung der zulassigen Achslast der MLC des Briickendecks entspricht.

H 18 t max

4. Aufstellen der Schilder

a.

Zusatzlich zu der oben beschriebenen Beschilderung von Bricken und Fl6Ren sind im
Bedarfsfall an den Zufahrtswegen zu Briicken- oder Ubersetzstellen entsprechende
Warnschilder aufzustellen.

Die Lastenklassenschilder sind an beiden Enden der Briicke bzw. an der Einfahrt zum
Beladebereich des FloRRes so aufzustellen, dass sie fir den herannahenden Verkehr
gut sichtbar sind.

Rechteckige Schilder sind an der Briicke bzw. an der Einfahrt zum Beladebereich des
FloRes direkt unter den Lastenklassenschildern anzubringen.

Schilder, die auf eine eingeschrankte Durchfahrtshéhe hinweisen, sind wie zivile
Schilder mittig am Hindernis anzubringen.

5. Besondere Verkehrsverhaltnisse

J.6

Wenn auf Briicken die Fahrspur infolge von Beschadigungen verengt werden muss,
sind zur Kenntlichmachung der Fahrspur bauliche Absperrungen wie Pfosten, Fasser
usw. aufzustellen. Diese Absperrungen sind unter Umstanden Uber die ganze Lange
der Briicke und entlang der Zufahrtswege in einer solchen Weise vorzunehmen, dass
Verkehrsstockungen vermieden werden. Entsprechende Warnschilder sind aufzustel-
len.

Bei bestimmten Briicken kdnnen schwerere Lasten eher auf einer nutzungsbeschrank-
ten Fahrspur, wie der mittleren Fahrspur einer Briicke oder dem Gleis einer Straf3en-
und Eisenbahnbriicke, als auf anderen Fahrspuren transportiert werden. Diese
nutzungsbeschrankten Fahrspuren sind durch aufgemalte Markierungslinien,
Markierungsknopfe usw. zu kennzeichnen. An den Zufahrtswegen zur Briicke sind
entsprechende rechteckige Hinweisschilder aufzustellen.

Beschilderung von Fahrzeugen entsprechend der militarischen Lastenklasse

1. Fahrzeugschilder: Es gibt zwei Arten von Fahrzeugschildern:

a.

Bugschilder Alle Fahrzeuge mit Ausnahme von Anhangern sind mit einem
Bugschild versehen, auf dem die Lastenklasse des beladenen
Fahrzeugs oder Fahrzeugzugs angezeigt ist (genauere
Angaben siehe Ziffer J.6.4.b.(1) und (2)). Fir den Sonderfall
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unbeladener Panzertransporter und ahnlicher Fahrzeuge bzw.
fir unbeladene oder gering beladene logistische
Transportfahrzeuge gelten die Angaben unter Ziffer
J.6.4.b.(3).

Seitenschilder werden nur an Zugfahrzeugen und Anhangern
angebracht, um die Lastenklasse des beladenen
Zugfahrzeugs oder Anhangers jeweils gesondert anzuzeigen
(genauere Angaben siehe Ziffer 15.c.).

2. Form, GrofRe und Farbe der Schilder

a. Beide Arten von Schildern sind rund. Die Kennzeichnung erfolgt in kontrastierenden
Farben, die mit den Forderungen beziglich der Tarnung vereinbar sind. Schwarze
Zahlen auf gelbem Untergrund kénnen ebenfalls verwendet werden.

b. Das Bugschild hat einen Durchmesser von 23 cm und das Seitenschild einen
Durchmesser von 15 cm. Bedingt durch die Form des Fahrzeugs kann das Bugschild
jedoch auch auf einen Durchmesser von 15 cm verkleinert werden.

3. Anbringen der Schilder am Fahrzeug

a. Bugschilder

b. Seitenschilder

4. Beschriftung der Schilder

Das Bugschild wird an der Vorderseite des Fahrzeugs
oberhalb oder an der Stol3stange, unterhalb der Sichtlinie des
Fahrers, angebracht oder aufgemalt. Nach Mdoglichkeit wird
das Schild an der rechten Fahrzeugseite, nach aufien
weisend, angebracht oder aufgemalt.

Das Seitenschild wird an der rechten Fahrzeugseite nach
aulRen weisend angebracht oder aufgemalt.

a. Allgemeines Die Beschriftung ist so grof3, wie es die GroRe des Schildes zulasst.

b. Bugschilder

(1) Das Bugschild zeigt, aulRer bei Zugfahrzeugen und Panzertransportern oder
ahnlichen Fahrzeugen, die Lastenklasse des beladenen Einzelfahrzeugs an.

(2) Bei Zugfahrzeugen, Panzertransportern oder ahnlichen Fahrzeugen zeigt das
Bugschild auRerdem die Lastenklasse des gesamten Fahrzeugzugs an. In
diesem Fall ist iber der Angabe der Lastenklasse der Buchstabe "C" zu setzen,
um dieses Fahrzeug als Zugfahrzeug zu kennzeichnen.

Beispiel eines Bugschilds fir Zugfahrzeuge:
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(3) Bei Panzertransportern oder ahnlichen Fahrzeugen und bei logistischen
Transportfahrzeugen zeigt das fest angebrachte Bugschild die hochste Lasten-
klasse des beladenen Fahrzeugs an. Zusatzlich kann ein weiteres Bugschild
mitgefuhrt werden, das die Lastenklasse des Fahrzeugs in seinem aktuellen
Zustand (leer oder teilweise beladen) anzeigt und im Bedarfsfall so befestigt
wird, dass es das fest angebrachte Schild tUberdeckt.

c. Seitenschilder Das Seitenschild (wird nur an Zugmaschinen von Fahrzeugge-
spanne sowie an Anhangern verwendet) zeigt jeweils die Lasten-
klasse der beladenen Zugmaschine bzw. des beladenen Anhangers
an.

5. Beschilderung verschiedener Fahrzeuge

a. Einzelfahrzeuge Einzelfahrzeuge werden nur mit Bugschild versehen.

b. Fahrzeuggespanne Zugfahrzeuge werden mit Bug- und Seitenschild
versehen.

c. Anhanger Anhanger werden nur mit Seitenschild versehen.

6. Kennzeichnungspflichtige Fahrzeuge

Alle Fahrzeuge, die von den NATO-Streitkraften eingesetzt werden, sind wie vorstehend
beschrieben zu kennzeichnen. Ausgenommen sind die nachfolgend aufgeflihrten
Fahrzeuge, deren Beschilderung freisteht:

a. Fahrzeuge mit einem Gesamtgewicht bis 3 t

b. Gepackanhanger oder andere Deichselanhanger mit einer Nennkapazitat bis 1,5 t
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