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Das Zusammenwirken von Fahrbahngurt und Fahrbahnrost bei Fachwerkbrucken.

Alle Rechte Vorbehalten Von Rcichsbahnoberrat Sr.=3»9- Krabbe, Minchen.

I. Theoretische Betrachtungen.

Bei Fachwerkbrucken, wie in den Bildern 1 bis 4 dargestellt, wirkt
bekanntlich der Fahrbahnrost an der Lastaufnahme, die in der Regel
dem Fahrbahngurt allein zugemessen wird, namlich an der Aufnahme

der Momente der zugehérigen Knoten des der Fahrbahn fernen Gurtes,

Bild 1 bis 4.

erheblich mitl) 2. Es ist wohl ohne weiteres klar, daR der Grad der
Kraftverteilung zwischen Fahrbahngurt und Fahrbahnrost von vier Um-
standen abhangig ist, namlich:
1. von der Verldngerung der
Kraft 1
2. von der Verlangerung der L&ngstradger durch eine in
AnschluBschwerpunkt angreifende Kraft 1 (0" (Bild 5);

einzelnen Gurtstdbe durch eine

ihrem

Schtverachse des
Langstrogeransch/usses

Bild 5.

3. von der waagerechten Verbiegung der Quertrdger unter einer
Belastung 1 (Bild 2) Saa bzw. Saa fiir den Endquertrager;

4. von dem Verhaltnis der Hohenlage von Léangstrdger und

Fahrbahngurt (Bild 3).

Fur ein Moment Mn eines Obergurtknotens besteht die Gleichung

Mn~+Unh +-Xph' oder

) U, +X,

*) Vgl. den Aufsatz des Verfassers: Stahlbau 1937, Heft 26, und seine
Zuschrift: Bautechn. 1938, Heft 27.

2 Hartmann, Der EinfluR der Gurtdehnung von Haupttragern
stahlerner Bricken auf die Fahrbahn, Bauing. 1938, Heft 19/20. —m
Kapsch, Uber eine besondere Art von Nebenspannungen der Fahrbahn-
konstruktionen von Eisenbahnbricken, Bauing. 1922, Heft 22, 23, 24. —
EngeBer, Zusatzkrafte und Nebenspannungen, Bd. 11, S. 38.

wobei wir mit Sn die dem Fahrbahngurt ohne Mitwirkung des Fahrbahn-
rostes zukommende Stabkraft bezeichnen; bei Berechnung der Hohen-
lage h' sowie der Werte nl und Saa ist die Kraftlinie in Bild 5, d. h. der
Schwerpunkt des Nietanschlusses des Lé&ngstrdgers an den Quertrdger
mafigebend. Liegt diese Kraftlinie in derselben Hohe wie der Schwer-
punkt des Untergurtes, so geht GI. (1) Uber in

(la) Un+ X =8Sn

Auf die Berechnung der Werte o, und daa soll spéater eingegangen

werden. Nun ist die Verlangerung der L&ngstrager
— A, pi J, == Xg
@ 3, = X"o, A X\
und die Verldngerung der Gurtstabe
Jh= UiV
3 ! .
( ) .],«2 U,ogi
Nun ist aber (Bild 1)
Joh— = SdaXi~- RaV<*-Xi)
No2-212= JgflQW2-W 1-W 3
O] x. X
. - Saavx "%

-u, 'di~~aa (Xi~ %)
Setzen wir nun noch gemaR GIl. (1) in GIl. (3)

Un-Sn-X n,.h ,
ir
so ergeben Gl. (3) u. (4):
Xi[daa + Ka + Q + "fg.) — X2Maa~ Si@GBi= (
6 Xiirsaa + QU+ -p '*g) Xisaa X3%aa $2Q@.—0
(2 + 11+ r 'wr)- X >*e«
0.

Setzen wir nun zur weiteren Vereinfachung noch

v Ql -P Qi °gn v'nQl'
so erhalten wir nach Kirzung durch
X\ + f + P+ M e-ff)~ X2V —S w,=0
W2+ 21mp 4+ f- x3p—s2y2— B
(59)
X3N+ 2p +y3 | xX2p - XiP~ S3y3=0
X j\ o+ tyl4 X z<r — StVi= 0
Den Wert
1+ f +yn setzen wir gleich
und erhalten dann, nach X geordnet:
(«i + ") X1 — 9 X2 mViSr
(5b) 7x3+ (*2+ px2 — 7X3 -yl, Sa:
9 X2+ x3+ P)X3 pxi -PzsS3

1 —p X3+ Xt—v,iSi— QO
Sind mehr oder weniger als vier Lé&ngstragerfelder vorhanden, so
kénnen GI. (5b) auch hierfur ganz schematisch gebildet werden. Stets
enthalten die eerste und die letzte Gleichung zwei, die Uubrigen drei
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unabhéngige Glieder; wir erhalten also die Unbekannten X stets durch
einGleichungssystem der Clapeyronschen Form, dessen Auflésung
keinerlei Schwierigkeiten macht.

Sind mehrere Bremsverbande vorhanden, etwa nach Bild 6, wobei
in der Regel die Langstragerstrange, wie angedeutet, unterbrochen sein

werdend, so werden
01 2 3 0S 6 7 S S 10 1 1B S die Teile 0—4, 4—6,
/\ / 7—9, 9—0 fur sich in
? derselben Weise be-
handelt in der An-
nahme, dal man die
mit Bremsverbdnden
ausgeristeten Quer-
trager den ubrigen Quertragern gegeniiber als unendlich steif auffassen
kann. Die Lé&ngstrager im Unterbrechungsfelde 6—7 beteiligen sich an
der Mitwirkung nicht.

Es bleibt nur noch einiges uber die Ermittlung der Werte h\ Saa
und gl zu sagen. In der Regel werden Schwerachse von Lé&ngs- und
Quertrager nicht in derselben Héhe liegen,
des  Langstragers nicht symmetrischzu seiner Achse ausgebildet sein.
Die Kraftlinien werden dann weder in der Achse des Lé&ngstragers noch
in der Achse des Quertragers liegen; ihre Hdhenlage bestimmen wir in
der Annahme, dafR sie durch den Schwerpunkt des Nietanschlusses des
L&ngstrédgers an den Quertrager geht. Sie liege im Abstand e Uber der
Schwerachse des Quertragers und im Abstand ¢ Uber der Schwerachse
des Langstréagers (Bild 7). Die am Quertréger angreifende Kraft 1 ersetzen

S
\/ \/

Bild 6.

L AL
‘ \ -
i f Lijngstragerachse Quertragerachse
- \
Bild 7 u.
*
1 1 wir durch eine durch seinen
Schwerpunkt gehende Kraft 1
&ia Hii 1 und ein Kréftepaar le (Bild 8).
I Wir berechnen zunéchst die
. . Durchbiegungen eaa infolge
f - 9 r I' der in der Schwerachse an-
Bild 9 greifend gedachten Kraft 1,

wobei wir den Quertrager
als in der lotrechten Haupttrdgerachse eingespannt annehmen (Bild 9).
AuBerdem greifen in den Punkten A und B gleichgerichtete Verdrehungs-
momente 1c an. Das polare Tragheitsmoment des Tragers ist

P " JIX+ Jy
Der Verdrehungswinkel ist dann
M f lef
Jr G Jp G

wobei u eine von dem Querschnitt abhangige Zahl ist, die bei I-Quer-
schnitten etwa gleich 1,5 gesetzt werden kann. Daraus ergibt sich dann
le"-f
(6) Saa = + = + h'~TP~r~'

Die den Laé&ngstrager beanspruchende Kraft 1 zerlegen wir in eine in
seiner Achse angreifend gedachte Kraft 1 und ein Kréaftepaar 1c, welches
den Trager auf seine ganze L&nge a mit einem Moment 1c beansprucht

(Bild 10).
Die in der Achse angreifende Kraft 1 verlangert den Tré&ger um
’ EE wahrend das Moment den Tréger verbiegt und seine End-

qucrschnitte um den Wert « gegeneinander verdreht. Der Weg

der angreifenden Kraft 1 ist dann

la
ccm + 1c-a

™ et ET " Ej

In beiden Fallen, so-
wohl hinsichtlich des
Quertragers als auch
des Léangstréagers, ist
es naturlich gleich-
gultig, ob die Kraft
& . oberhalb oder unter-
Bild 10. halb derSchwerachse
angreift.
Die vorstehende Berechnungsart der Werte Saa und ot ergibt natdrlich
im allgemeinen verschiedene Verdrehungswinkel des Quertrégers und der

[ - =

s) Vgl. jedoch die SchluBbemerkung dieses Aufsatzes)

auch wird der NietanschluB
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Endquerschnitte des Lé&ngstrégers, setzt also gelenkigen AnschluB der
L&ngstrager an die Quertrédger im Schwerpunkt des Nietanschlusses vor-
aus, ebenso wie auch nach der ganzen Fachwerktheorie Gelenke in den
gemeinsam mit den L&ngstrdgern wirkenden Gurtungen vorausgesetzt
werden.

Hat der Fachwerktrager abweichend von Bild 4 noch Hilfspfosten
(Bild 11), wie es meistens der Fall ist, so ist natirlich infolge der Mit-
wirkung des Fahr-
bahnrostes die Span-
nungsverteilung in
den Feldern 2 bis 3
und 3 bis 4 ver-
schieden ; infolge des
Biegewiderstandes
/7 des Quertrégers 3 ist
in Feld 2 bis 3 die
Untergurtspannung
etwas gréfRer und die
Langstragerspannung
etwas Kkleiner als in
Feld 3 bis 4.

Die Berechnung
derartiger Tragwerke
wirde nun praktisch

folgendermalien
durchzufihren sein.

Man ermittelt

zunéchst fur jeden

Stab der Fahrbahn-

gurtung die ohne Be-

ricksichtigung  der

Mitwirkung des Fahr-

bahnrostes sich er-

gebenden Stabspan-

nungen Sn fur die

ungunstigste Lasten-

zugstellung und fir

diese Stellung die

samtlichen Unter-

gurtspannungen. Dann ermittelt man, wie angegeben, die Werte h\ Saa,

Saa, Pbgn und o;, und man erhélt dann aus den GL'(5b) die Kraftverteilung

und damit die groBte Beanspruchung des betreffenden Untergurtstabes

und der La&ngstrédger in dem betreffenden Feld. Die Rechnung ist fur

jeden Untergurtstab besonders durchzufiihren, wobei sich in GL (5b) nur

die Werte Sn, also die unabhéngigen Glieder, &ndern. Man kann auch

durch Belastung der einzelnen Knotenpunkte nacheinander mit 1 die

EinfluRlinien fir die einzelnen Gurtstabkréafte und die Achskrafte der
einzelnen La&ngstrager ermitteln.

Bei zweigleisigen Eisenbahnbricken (Bild 12b) wirden die vor-
handenen vier Langstréagerstrdnge, welche in verschiedener Weise an der
Lastaufnahme beteiligt sind, zu etwas umstéandlichen Rechnungen fuhren.
Wenn auch diese Rechnungen ohne besondere Schwierigkeiten durch-
fuhrbar sein wuirden, empfiehlt sich hier folgende Vereinfachung. Man
denkt sich zunéchst die beiden zusammengehorigen Lé&ngstragerstrange 1
bis 2 (Bild 12b) in der Gleisachse zu einem Strangs vereinigt und fuhrt
dann die Rechnung genau in der oben angegebenen Weise durch. Die
bei den fur jedes Feld ermittelten grofRten Beanspruchungen sich er-
gebenden Verlangerungen der Gurtstabe sowie der gedachten L&ngs-
trégerstrange Js tragt man nach Bild 12b auf und ermittelt die durch
die Verlangerungen Jg und Js bedingte Biegelinie eines Quertréagers q.
Die in den Strangen s ermittelten Kréafte X verteilt man dann im Ver-
héltnis der Ordlnaten _/t und dieser Biegelinie auf die einzelnen
Langstrager 1 und 2.

Dieser Vereinfachung liegt die Annahme zugrunde, daR die Lé&ngs-
tragerstrange 1, 2 anndhernd dieselben Biegelinien der Quertréger er-
zeugen wuirden, wie die Ersatzstrange s.

Die Berechnung wird man im allgemeinen nur fur die Verkehrslast
durchfihren, da ja in der Regel durch MontagemalRnahmen die Mit-
wirkung des Fahrbahnrostes an der Lastaufnahme des Fahrbahngurtes
ausgeschaltet wird.

<2

Cb fK ~ » Cb

Bild 11.

Il. Beispiel.
Es wird die in Stahlbau 1937, Heft 26, angegebene Versuchsbricke
(Bild 13) bei groRter Stabkraft S3_4 durch die Versuchslast untersucht.
Dabei ist SL—S2= 501t 103,61
Die Lé&ngstrager (Bild 14) haben den Querschnitt Fe = 153,.ein2
Die Untergurtstdbe 1 und 2 haben F1= F2— 180 cm-,, 3 und 4

Die Quertréger (Bild 15a) haben

Jx = 414 600 cm4 J,,= 7730 cm4 Jp = 30 300ein4
Die entsprechenden Werte der Endquertrager (Bild 15b) sind
7,= 265700 cm4 y,, = 2675 cm4 10 590 cm4.
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Die Quertrager sind durch starke Windverbandsknotenbleche starr
mit den Untergurten verbunden und als eingespannt anzusehen. Damit
ergibt sich unter dem Lastenschema nach Bild 9

EJy eaa — (2* — 3a)= 665000 cm3
also fir die inneren Quertrager
665 000 y
taa~ 2100-7730 ~0:0410¢cmit
und fiur den Endquertrager
665000
m0,1183 cm/t.

Faa ~~ 2100 «2675

Die Achse des Léangstragers liegt 11,5 cm Uber der Schwerachse des
Quertrégers, 6,5 cm Uber der des Endquertrégers; damit ergibt sich Gl. (6)

1.«*/
ae=um »
p
= 15« — 0,0012 cm/t beim Quertrager
6,52+ 155 . x
und = 15+ i0,0015 cm/t beim Endquertréger.
10590-810
Damit ist
Saa = 0,0410 + 0,0012 = 0,0422 cm/t
Saa = 0,1183 + 0,0015= 10,1198 cm/t.
_ -130-13 2220-3
n | L 101012 1 P "L 100-100-12
-320-3
F L30-30-3 Stegbl 320-10 SteQbI 310-10

Stegbt 620-3

L 100-100-12

JL

Bild 15a.

JL

Bild 14. Bild 15b.

Da der Langstrager oben mit durchgehenden Laschen, unten durch
starke Konsole an dem Quertrdger angeschlossen ist, liegt der Kraftangriff
in seiner Schwerachse, und es ist

Die entsprechenden Werte fur die Untergurtstabe sind

.-, -2 « 9 = ft000767™ "I
Aus den oben ermittelten Werten ergibt sich
ha 0,0422 2355
p—" ,
G 0,001 79
0,1198
- 66,95
P =- 0,001 79
0,00149
oA ' = 0,832
L 0,001 79
0,000{767
py = pi- 9 { 0,428,
: a 0,001 79

I
Der Wert R " ist nach Bild 13

” 5,205 :0,926.
5,625
Also ist
*j= == y v-iR = 1,00 -f 23,55 + 0,77 = 25,32
*3= ,= 1+ 9+ v,RB= 1,00-F 2355 + 0,369 = 24,95.
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Demnach sind die Zahlenwerte der GIl. (5b)
92,27 Xt — 23,55 X
— 23,55 X1 + 48,87 X,
— 23,55 x|

— 0,832 50,1=0
— 23,55 X3 — 0,832+ 50,1=0
+ 48,50 X3 «—0,428#03,6 = 0
~ 2355X3+ 24,95 X — 0,428 m103,6 = 0.
Die Ldsung ist

XI= 193t X2= 5,851 X, = 852t X, = 980t
Die dazugehorigen Untergurtkrafte sind nach Gl. (la)
Ul=§483t U2= 448t U3= 959t Ut— 946t

111. SchluBfolgerungen aus dem Beispiel
durch Vergleich der theoretischen und praktischen Ergebnisse.

Das hier gewdahlte Beispiel, fir welches auch MelRRergebnisse zur Ver-
fugung stehen’), ist in mehrfacher Hinsicht sehr bemerkenswert. Die
MeRergebnisse haben einwandfrei gezeigt, daB die Untergurtstabe die-
jenigen Spannungen aufweisen, die ihnen rechnungsmafig zukommen,
wenn man den vollen Querschnitt der Langstrager dem Querschnitt des
Untergurts hinzurechnet, In unserem Falle istalso nach den MeRBergebnissen
ut Si Fgi 103,6 -349
m + Fe 349 + 153,8
und der Rest, namlich 103,6 — 72 = 31,6 t, muR von anderen Teilen der
Bricke aufgenommen worden sein. Nun ergibt aber die Theorie als

Langskraft des Léangstradgers nur Af=9,8 t
Dazu ist folgendes zu bemerken: GI. (5b) zeigen, daR der Grad der
Mitwirkung der Lé&ngstrager in hohem MalRe abhéngig ist von der Ver-
biegung der Quertrager, denn bei starren Quertrdgern mit <on= 0
wirden wegen tpund 9 = 0 die Gleichungen ergeben, und zwar fir alle

Unbekannten X,,:

= 721

Pn
oder mit
xn= 1+ Pn*T
und mit
‘gn
Pn 9 E
ol g"
F.
8) 14-« X.. X,, h
gn gn -F.

ein ziemlich selbstverstandliches Ergebnis, wonach ware
\E V 1538
4 349 -f 0,926 + 153,8

was mit den MelRergebnissen gut Ubereinstimmen wirde.

Nun sind aber starre Quertrédger keineswegs vorhanden, und ins-
besondere der schwache Endquertréger beeinfluBt das Ergebnis wesentlich.
Aber gerade der Grad der Nachgiebigkeit der Quertréger ist theoretisch
nur unsicher zu erfassen, da die ganze Fahrbahn im Zusammenhang mit
den Haupttragern wegen der biegungsfesten Anschlisse auch der Lé&ngs-
tréger als waagerecht
liegender Stock-
werksrahmen wirkt.
Hinsichtlich der Ver-
biegung der Quer-
trager sind die in
Bild 16 skizzierten
drei Hauptfalle mit
allen moglichen

Zwischenstufen
denkbar, wobei aber
Fall 1 und 111 nicht
ganz erreichbare
Grenzfalle dar-
stellen. in dem
Beispiel wurde der
Fall 1l, der Bauart
der  Bricke ent-
sprechend, gewahlt. 1. 1
Da aber auch die | \

Langstrager in ha
waagerechtem Sinn
sehr steif mit den
Quertréagern ver-
bunden sind,ist eineAnn&herung an den Fall lllimmerhin madglich,
zumal ja bei Fall lidie beidenL&ngstrégerstrange sich, wiein Bild 16
punktiert dargestellt, in entgegengesetztem Sinne verbiegen muften, woran
sie aber durch die fest aufgelagerten Schwellen verhindert werden. Nun
wirde aber selbst die Annahme des Falles Ill mit Saa = 0,019 19; <&a
= 0,0557 fur die L&ngstragerkrafte nur folgende Werte ergeben:

X1= 334t X = 945t X3= 10,78 t X4= 11,95t
also auch noch eine erhebliche Abweichung von dem Mef3ergebnis, welches
fur Xt den Wert 31,2 t verlangen wirde; es fragt sich, wie dieser Unter-

1 1

(*aa.

Bild 16.
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*schied zwischen Theorie und Praxis aufzukldren ist. In geringem Male
tragen zur Entlastung des Untergurtes noch die gekreuzten Windverbands-
streben bei, ferner in noch geringerem MaRe die gelenklose Ausbildung
der Fachwerkknoten und der Léangstragerstrange. Es bleibt also nur die
Erklarung, dal die Schienenstrénge mit je einem Querschnitt von rd. 60 cm2
sich erheblich an der Lastaufnahme beteiligt haben. Sic sind auf der
Bricke verschweit und haben an den Enden, aber erst auBerhalb der
Bricke, einige gelaschte StoRe, deren Nachgiebigkeit unsicher ist. Sie
kénnen sich wohl ziemlich unabhéngig von Langs- und Quertrager dehnen
und insbesondere den schwachen Endquertréger an der Verbiegung mehr
oder weniger hindern. Bezeichnen wir nun den Abstand des Schienen-
querschnitts vom zugehdrigen Obergurtknoten mit h", so ergibt sich, da
die gemessene Untergurtstabkraft t/4' etwa 72 t betragt und der wirkliche
Wert Xi zwischen Fall Il und Ill gemittelt mit rd. 11t angenommen wird,
fir die von der Schiene aufzunehmende Kraft Z

Zh"+ i/l#4h + X, h'= S4h
oder 7z (84— DY)h— A4h (103,6 - 72)562,5 — 11- 520,5
h* 455
Z= 265t

wodurch die Schiene eine L&ngsbeanspruchung von 420 kg/cm2 erfahren
wirde, was wohl durchaus denkbar ist, ohne daB die Schiene Schaden
leidet.

Jedenfalls steht fest, daf in diesem Falle die Schiene sich ganz er-
heblich an der Kraftaufnahme beteiligt hat; in welchem MaRe sie das bei
héheren Belastungen (die Versuchslast ohne StoRzahl betréagt nur etwa *.,
der W-Belastung einschlieBlich StoBzahl) tun wuirde, ist unsicher; um
eine einigermaBen klare Kraftverteilung zu erhalten, erscheint daher bei
geschweilRten SchienenstéfRen ldngsbewegliche Schwellenlagerung mit ent-
sprechenden Ausdehnungsmadglichkeiten der Schiene an den Enden der
Bricke unerlaBlich.

Will man dann die Entlastung der Untergurtstabe durch den Fahr-
bahnrost bei der Berechnung der Brucke bericksichtigen, so wére das bei
nach neueren Gesichtspunkten ausgebildeten Briucken in der Weise, wie
im Beispiel geschehen, unter Annahme des Falles Il (Bild 16) zulassig,
dariber hinaus natirlich nicht. Bei der Berechnung der zusatzlichen Be-
anspruchung der Fahrbahnteile wirde man aber, auBer den ermittelten

Die Reichsautobahnbricke uber die Tiefenbachschlucht bei
Von SiySiik. C. J. Hoppe, Rheinbrohl.

Alle Rechte Vvorbehalten.

I. Allgemeines.

Die nord-sidliche RAB.-Linie Hamburg— Frankfurt fuhrt auf der Teil-
strecke Gottingen—Kassel—Fulda hart 6stlich am Rande der Stadt Kassel
vorbei. In Verbindung mit der In Vorbereitung befindlichen ost-west-
lichen Linie Erfurt—Ruhrgebiet wird Kassel zu einem wichtigen Kreuzungs-
punkt des RAB.-Liniennetzes. Die erstgenannte Nord-Sud-Teilstrecke,
die inzwischen fir den Verkehr freigegeben wurde, Uberschreitet in
nachster Nahe Kassels verschiedene andere Verkehrswege, FluB- und
Bachlaufe sowie Schluchten, die den Bau mehrerer Bricken erforderlich
machtenl). Hierzu gehdrt auch die in mehrfacher Hinsicht interessante
Brucke Uber die Tiefenbachschlucht, deren nachfolgend néaher beschriebene
Stahlkonstruktion von der Firma Hilgers A.-G., Rheinbrohl, geliefert
und eingebaut wurde.

Il. Grundzige des Entwurfes.

Der Entwurf (Bild 1) Ist in seinen Grundzigen von der OBR Kassel
bearbeitet und festgelegt. Die RAB.-Linie verlduft an der Bruckenstelle
in einem Bogen mit einem Halbmesser von 800 m und einer Steigung
von Norden nach Siden von 1:60. Die Sohle der zu uberbrickenden
Schlucht liegt an der tiefsten Stelle etwa 20 m unter der Fahrbahn. Das
Tragwerk ist als genietete Vollwandtrégerbricke auf vier Stitzen mit
parallel verlaufenden Gurtungen ausgebildet. Der den Untergrund der
Schlucht bildende feste Fels legte die Wahl eines durchlaufenden Tragers
nahe, zumal nach neueren Erkenntnissen der EinfluR etwaiger Stutzen-
senkungen innerhalb gewisser Grenzen ohne Gefahr fir den Bestand
eines Durchlauftragers ist. Bei einer Gesamtéffnung von 80 m, gemessen
in Autobahnachse, sind die Stitzweiten mit 24 + 32 f- 24 m festgelegt.
Da die Bauhdhe nicht beschréankt war, ergab sich fir den Querschnitt
eine Deckbricke als wirtschaftlichste Loésung, die zugleich auch in
asthetischer Hinsicht ohne Zweifel am meisten befriedigt. Mit Rucksicht
auf die durch die Kurvenlage bedingte 6% ige Querneigung der Fahr-
bahnen sind die beiden Fahrstreifen auf getrennten Tragwerken uber-
fuhrt, Jeder Fahrstreifen ist 7,5 m breit, eingefaBt von beiderseitigen
Schutzstreifen und Schrammbordbahnen, so daB sich eine lichte Weite

i) Zilllnger, Die Autobahnbricke uber das Werratal bei
Miunden. Bauing. 1937, Heft 23/24, S. 319, u. Oeser, Das Werrabauwerk
bei Hann.-Minden. Bautechn. 1938, Heft 23/24, S. 292; — Schluter,
Die Helderbachtalbriicke. Bauing. 1937, Heft 23/24, S. 334; — Oeser,
Die So6hrebahnunterfilhrung bei Ochshausen. Bauing. 1937, Heft 23/24,
S.339; — Bachmann, Stahlerne Autobahnbricken bei Kassel. Bauing.
1937, Heft 23/24, S. 350.

Hann.- 1.

Langskraften fir die Langstrager bei den Biegungsbeanspruchungen der
Quertréger, bertcksichtigen mussen, in welchem MaRe Einspannungen in
Annadherung an Fall Il (Bild 16) méglich sind, und die daraus sich er-
gebenden Biegungsbeanspruchungen der Lé&ngstrédger und Quertréger be-
rucksichtigen mussen?.

Jedenfalls aber ergibt sich aus den vorstehenden Ausfihrungen, daB
bei allen, in ublicher Weise konstruierten Fachwerkbriicken mit offener
Fahrbahn die Verteilung der Kréafte, die man den Stdben des Fahrbahn-
gurtes beizumessen pflegt, statisch recht unklar ist. Um eine richtige und
wirtschaftlichere Baustoffverteilung im ganzen Bauwerk zu erzielen, dirfte
es wohl vorteilhafter sein, durch steife waagerechte Verb&nde an den
Endquertrégern die Langstréger zur vollen Mitwirkung an der Kraftaufnahme
zu zwingen und so umstandliche Rechnungen und Betrachtungen uber die
wirkliche Kraftverteilung zu vermeiden. Erforderlich ist dann aber ein
einwandfrei zur Aufnahme von Zugkraften geeigneter Anschlufl der L&ngs-
trager an die Quertrager, wie ihn die neue Fassung der GE vorschreibt,
die weiterhin auch eine Unterbrechung der L&ngstragerstrange nach Bild 6
nicht mehr zuliiBt, sondern bei gréReren Bricken die Berechnung der
dadurch bedingten Léangskrafte in den Langstrdgern vorschreibt.

Die Berechnung der in Laéangstragerstrangen, die ununterbrochen
zwischen zwei Bremsverbanden durchlaufen, auftretenden Lé&ngskrafte
ist sinngem&B nach Abschnitt 1 durchzufuhren. Fir eine Briucke mit

n Feldern und nachgiebigen Bremsverbinden an beiden Enden geht
dann GI. (5b) durch schematische Weiterentwicklung uber in:

¢ti+DZi7 —rx2 —yq?=o0
—7x!+ (2+ Px2 — px3 —y2®= o

(5e)
— <X, 24 |fn-i +T)Xn-\—9 Xn —w mitn-1= 0

— Ixn_ !+ |xB+ PPxn—yn@= 0.
Fur starre Endverbande ist y¥ = 0.

Da im ubrigen die neue Fassung der GE durch den Quertréager durch-
schieBende Laschen fir den LangstrédgeranschluB an Ober- und Unterflansch
des Léangstragers oder unten kréaftige Konsole verlangt, kann in Zukunft
symmetrischer LangstrdgeranschluB@ angenommen werden, bei dem die
Langskrafte X in der Schwerachse des Lé&ngstrégers angreifen.

Kassel.

zwischen den Gelandern jedes Uberbaues von 10,4 m ergibt; einschlieRR-
lich eines dazwischenliegenden offen gelassenen Trennstreifens von 3,2 m
betrégt die Breite der Reichskraftfahrbahn an der Brickenstelle 24 m.

Die vier Haupttrager folgen der bogenférmig gekrimmten RAB.-Achse;
sie haben gleiche Abstadnde von je 6,8 m voneinander. Die Quertréger
und Auflagerlinien sind radial zum Bogenmittelpunkt angeordnet,- so daf
alle Haupttrager verschiedene Krimmungshalbmesser erhalten. Da die
Untergurte in einer Hohe liegen, ergeben sich zufolge der quergeneigten
Fahrbahn verschiedene Trégerhohen fur die Innen- und AuBentréger.

Die der Querneigung von 6 °/0 angepalte Fahrbahn ruht auf Buckel-
blechen, die von einem Gerippe aus L&ngs- und Quertragern getragen
wird. Es sind zwei mittlere und zwei besonders ausgebildete Rand-
langstrager angeordnet. Die Quertrdger haben einen mittleren Abstand
von 4 m; infolge ihrer Radiallage nehmen die Feldwelten von auBen
nach innen zu ab, schlieBen demnach trapezférmige Felder ein.

Die lotrechten Auflagerkrafte werden an den Enden durch dbliche
Lager, an den mittleren Stitzenpunkten durch Pendelstiitzen in die Unter-
bauten abgeleitet. Zur Aufnahme der waagerechten Windkréafte wird
die Fahrbahnplatte herangezogen, die, da die Pendelstitzen waagerechte
Krafte nicht aufnehmen koénnen, als Trager zwischen den Widerlagern
mit 80 m Stutzweite aufzufassen ist. Zur Abgabe dieser Windkrafte
sind besondere Windlager eingebaut. Der uberdies vorhandene, in der
Ebene der Quertrageruntergurte liegende K-formige Waagerechtverband
diente lediglich zur Querversteifung wahrend der Einbauarbeiten, verblieb
aber nach Fertigstellung im Bauwerk.

Als Baustoff wurde fiur alle Uberbauteile St 37, fir die Hauptlager
Stg 52.81 S bzw. St C 35.61 vorgesehen.

Die Uberbauten wurden nach Briickenklasse | gemaR DIN 1072 und
1073 bemessen. Dabei wurden die ganzen, einschlieBlich der Schutz-
streifen 8,9 m breiten Fahrbahnen (gemessen zwischen den Schramm-
borden) als verkehrsbelastet angenommen, wéhrend gleichzeitige Belastung
der Schrammbordbahnen ausgeschlossen war. Fur das Geldnder wurde
der bei RAB.-Briicken besonders vorgeschriebene waagerechte Holmdruck
von 130 kg/m zugrunde gelegt.

Die Fahrbahn.

In Bild 2 ist der Querschnitt eines Uberbaues dargestellt.

An den eigentlichen, 7,5 m breiten Fahrstreifen schlieBen sich auf
beiden Seiten 0,4 bzw. 1 m breite Schutzstreifen an, so daR die befahrbare
Nutzbreite zwischen den Schrammborden 8,9 m (in der Waagerechten
gemessen) betragt. Diese Fahrbahn wird noch von Schrammbordbahnen
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Bild 2.

eingefallt; hierdurch ergibt sich dann das lichte MaRR zwischen den Gelandern
mit 10,4 m. Die Fahrbahndecke besteht aus 10cm Fahrbeton, 2,5cm Schutz-
schicht mit Dichtung und 5cm Aufbeton tber dem Fillbeton der Buckel-
bleche. EinschlieRlich deren Eigengewicht wiegt diese Tafel 0,62 t/m2

Die Buckelbleche von 10 mm Dicke werden in der Langsrichtung
durch zwei mittlere und zwei Rand-L&angstrager, in der Querrichtung
durch die Quertrager gestutzt. Bei einem Waagerechtabstand der L&ngs-
trager von 3,13 + 3,10 + 3,13 m und einem mittleren Quertragerabstand
von 4 m ergeben sich Buckelbleche von etwa 12 m2 GréRe; ihr Grundrif
ist zufolge der Radiallage der Quertrager trapezférmig. Die Léangstrager
stehen senkrecht zur geneigten Fahrbahndecke.

Die statische Berechnung dieser Fahrbahnteile bietet keine Sonder-
heiten. Sa&mtliche Lé&ngstrédger sind mit durchschieBenden Platten konti-
nuierlich ausgebildet und entsprechend bemessen. Wahrend die mittleren
Langstrager aus Normalprofllen bestehen, erforderten bauliche Griunde
eine besondere Ausbildung der Randlangstrager, die aus Stehblechen und
Winkeln zusammengesetzt sind. Auch diese Randlangstrdager sind nur
fir lotrechte Lasten berechnet. Soweit bei Belastung der Buckelblech-
tafeln waagerechte Kraftwirkungen an den Auflagerrdndern entstehen,
durften diese durch den in die Buckelungen eingebrachten Beton, der
zudem durch eingeschweilRte Streckmetalltafein innigst mit den Blechen
verbunden ist, mit Sicherheit aufgenommen werden?. Da die unteren

2 Vgl. Schaechterle u. Leonhardt,
brucken. Bautechn. 1938, Heft 23/24, S. 306.
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Querschnitt.

Gurtungen der Randlangstrager gleichzeitig die Gurtungen der als Wind-
verband aufgefalRten Buckelblechtafel bilden, wurden die aus Wind in
ihnen entstehenden Zusatzspannungen nachgewiesen. Diese ergaben
sich bei den vorgeschriebenen Windbelastungen als keineswegs geringfigig,
wenn sie auch zufolge der fir diesen Belastungsfall vorgeschriebenen
zuléssigen hoéheren Beanspruchungen die Bemessung nicht beeinfluBten.

Die aus Stegblechen, Gurtwinkeln und Gurtplatten zusammengesetzten
Quertrager sind so hoch gelegt, daB Kopfniete im Haupttragerobergurt
bei Lockerwerden ausgewechselt werden koénnen. Sie sind seitlich um
1,8 m ausgekragt; aus Montagegrinden sind die Kragarme uber den
Haupttragern gestoBen. An den Quertrageranschlissen sind kraftige Eck-
bleche untergesetzt, so daB die Haupttrédgeruntergurtc, die beim Durch-
lauftrdger ja vielfach Druckbeanspruchung erfahren, in waagerechtem
Sinne gesichert sind. Gelédnderpfosten, Kragarme und die in ihrer Ver-
langerung angeordneten HaupttrdgerauBensteifen erhalten gleiche Breiten-
abmessungen, wodurch eine einheitliche Linie von guter Sichtwirkung
erzielt wird. Diese Ausfuhrungsart ist in letzter Zeit ja hdufig angewendet.

An den Quertragereckblechen sind die Fahrschienentrager fur den
Besichtigungswagen angeschlossen. Da die R&ader innen auf den unteren
Flanschen laufen, werden die Trager zuséatzlich auf Verdrehung be-
ansprucht. Das aus diesem Grunde zunédchst vorgesehene Peiner Leicht-
profil wurde wegen Beschaffungsschwierigkeiten durch einen geschweillten
Tréager ersetzt; auch die aus der Torsionsbeanspruchung sich ergebenden
waagerechten AnschluBkrafte werden durch SchweiBnéhte aufgenommen.
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Der von derDemag gelieferte Besichtigungswagen wird im Ruhezustand
in eine am nordlichen Widerlager (Seite der festen Lager) ausgesparte
Nische eingefahren. Diese Anordnung bedingte eine verschiedene Aus-
bildung der Windlager, auf die noch zuriickzukommen ist.

Am beweglichen Lager sind infolge Wéarmeschwankungen Lé&ngen-
anderungen von = 3,4 cm zu erwarten. Hierzu treten die Verschiebungen
infolge Verkehrsbelastung, die aber, da beim Durchlauftrager Zug- und
Druckspannungen in den Gurten wechseln, geringfligig sind. Es wurde
eine GroBtverschiebung von *4 cm, d.h. also zwischen Héchst- und
Tiefsttemperatur von 8 cm zugrunde gelegt. Als Ubergangsplatten In
der Fahrbahn wurden fluBstahlerne Schleppbleche von 40 mm Dicke ge-
wahlt, deren auf dem AbschluBtréager der Stahlkonstruktion bzw. einem
Schlepptrédger aus 1P 22 auflagernde Teile fingerformig ineinandergreifen

(Bild 3). Aus Ersparnisgrinden
und zur Verringerung der Schlitz-
breite ist hier also von einer
Fingerkonstruktion aus Stahlguf,
die ja mietet Ublich ist, abge-
wichen. In die nur 35 mm breiten
Schlitze greifen die 25 mm breiten
Finger ein. Die Breite von 35 mm
gestattet ohne Bedenken ein Be-
fahren mit Kleinkraftradern. Um
Schnitta.-a die Ubergangsbleche griffig zu
machen, sind quer zur Fahrrichtung
5 mm tiefe Nuten eingefrast. Fur
die 8,9 m breite Fahrbahn sind

Die Reichsautobahnbriicke Uber die Tiefenbachschlucht bei
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Wie schon erwahnt, ist ein K-formlger Verband in der Ebene der
Quertrageruntergurte angeordnet, der zur Querversteifung wahrend der
Einbauzeit dient, wogegen die Windkrafte durch die Fahrbahntafel auf-
genommen werden. Fur die Ableitung der Windkrafte, die bei den ub-
lichen Windbelastungsvorschriften etwa 30 t an jedem Briickenende aus-
machen, sind besondere Windlager vorgesehen (Bild 5).

Am sidlichen Widerlager, d. h. am beweglichen Lager, liegt dieses
Windlager in der Ebene des Verbandes, wie es naheliegend ist. Ein
Windbock mit waagerechten Anschlégen ist In das Widerlager eingelassen.
Gegen die Anschlage stutzt sich ein hammerartiger Bauteil, der die Kréfte
mit Hilfe eines unter den Endquertrdger gelegten biegungsfesten Blech-
tragers und eines in das Endfeld des K-Verbandes eingeschalteten Fach-
werks weitergibt. Im Endquertrédger, dessen Untergurt ein Teil dieses.
Fachwerkes ist, entstehen demnach zusétzliche Beanspruchungen, die sich
ergeben einerseits aus der Wirkung des erwdhnten Fachwerkes und
andererseits aus dem Versetzungsmoment, das durch die Aufnahme der
In der Fahrbahntafel angreifenden und in der tieferliegenden Windlager-
ebene aufgenommenen Windkréfte entsteht. Unter Berlcksichtigung der
bei EinschlulR der Windwirkung zugelassenen hoheren Beanspruchung
reichte gleichwohl beim Endquertrédger derselbe Querschnitt wie bei den
mittleren Quertrégern aus.

Am nordlichen, d. h. festen Lager verbietet die fir den Besichtigungs-
wagen ausgesparte Nische die Anordnung des Windbockes in der gleichen
Hohe wie der K-Verband. Der Windbock, die in ihn eingreifenden An-
schldge und die zur Wociterleitung der Krafte bestimmten St&be liegen
hier in der Ebene der Langstrageruntergurte, d. h. also etwa 390 mm
hoéher als am sudlichen Widerlager. Die Lé&angstrdger des Endfeldes er-

vier Tafeln gewahlt, deren StéRe halten bei Weitergabe der Krafte an das darunter befindliche, In der
Draufsicht verschweit sind. Die Finger K-Verbandsebene liegende Fachwerk Zusatzbeanspruchungen, die aber
liegen nicht unmittelbar auf dem gleichfalls im Rahmen der bei Berticksichtigung der Windkrafte zugelassenen
héheren Spannun-

i m Hr "S 1 gen bleiben.
i~ Die Anordnung

i vl0 @ ! m\ dieser Bauteile
Bitumen-,J . .
wvkwtm F-—_J ahnelt, wie man
opirii} i sieht, der konstruk-
I unterstopfen. n ) tiven Behandlung
A ~6020 von Bremsver-
béanden bei Eisenbahnbricken,
die mit dem Windverband ver-
o o laR X« i Mndtager (nmt BLbsj FX, einigt sind.

| J — 4= IV. Die Haupttréger.
"190 I Konsole zum AlnschluR . . N . .
Die vier Haupttrager sind, wie
Bild 3. Ubergangskonstruktion Besichtigt® Bild 4. Ubergangskonstruktion schon erwahnt, bogenférmig ge-

am beweglichen Lager.

Schlepptréager, sondern auf einem gleichfalls mit Schlitzen versehenen 10mm
dicken Zwischenblech. Somit bleibt stets ein ausreichender Spalt unter
den Fingern fir die Abfihrung des Tageswassers gewahrt, selbst wenn
die Spalten neben den Fingern mit der Zelt verschmutzen sollten. Bei
den Schrammbordbahnen geniigen einfache Schleifbleche. Der AbschluB-
tréager, der auf die Haupttrager aufgesetzt und an den La&ngstragern mit
Konsolen zwischengestitzt ist, besteht aus einem C 32.

Am festen Lager ist auf Anordnung eines AbschluRtragers verzichtet.
Die 16 mm dicken Schleppbleche laufen unter der Fahrbahndecke vom
Endquertrager bis zu einer auf dem Widerlager aufgesetzten Gleitschiene
durch. Um bei der sich so ergebenden grdfReren Stutzweite keine un-
zulassigen Beanspruchungen im Blech zu erhalten, ist letzteres durch
unten angeschweilte Rippen 60 X 20 in 200 mm Abstand versteift (Bild 4).

Ski der ULam. (geschmif3t)
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Bild 8.

Teilstiick eines der inneren, niederen Haupttrager (vgl.

krimmt ausgefuhrt; sie liegen auf
konzentrischen Kreisen, haben also
verschiedene Krimmungshalbmesser. In Anpassung an die Querneigung
der Fahrbahn sind, da die Untergurte in einer Hohe liegen, die inneren
und auBeren Trager jedes Uberbaues verschieden hoch ausgebildet.

Fur die Berechnung der Uber vier Stitzen durchlaufenden Haupt-
trager wurden zunéchst folgende Voraussetzungen festgelegt. Die beiden,
an der BogenauBenseite liegenden Haupttrager sollten ebenso wie die
beiden entsprechenden Innentrager je gleich bemessen werden. Fur die
Ermittlung der statischen GroéBen sind die Stutzweiten des &ulersten
Haupttragers mit 24,306 + 32,408 + 24,306 m zugrunde gelegt; die zu-
gehorige gleichbleibende Feidweite, durch die Quertrégerentfernung
gegeben, ist 4,051 m. Das fir die statischen Verhéltnisse geringfugige
Langsgefalle der Uberbauten von 1:60 blieb auBer Ansatz. Die Haupt-
trager wurden zunachst als gerade Balken berechnet und der EinfluR der

am festen Lager.

ZLam.m-n
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Krimmung durch ein vereinfachtes N&herungsverfahren3 nachtraglich
ermittelt. Die verhaltnismaRig flache Krimmung — die Uberbaumittel-
achse hat einen Krummungshalbmesser von # = 800 m — lieB dies
Verfahren als ausreichend erscheinen, zumal eine genauere Berechnung
bei dem an sich zweifach statisch unbestimmten System sehr umstandlich
geworden ware. Bei den maRgebenden Biegungsmomenten liegt der
EinfluR der Krimmung bei 1,5%.

Das Haupttragersystem ist als Balken auf vier Stitzen zweifach
statisch unbestimmt; alle vier Stitzpunkte sind als starr angenommen.
Die Berechnung der EinfluRiinien der fir die Bemessung erforderlichen
statischen GroRRen erfolgte in Anlehnung an ein bekanntes Lehrbuch4)
unter Berucksichtigung der Verdnderlichkeit der Tragheitsmomente und
gestaltete sich zufolge der Symmetrie verhéltnismaRig einfach. Nach
Ermittlung der EinfluBlinien fur die als statisch unbestimmte GréBen ein-
gefuhrten Stutzenmomente lieBen sich die EinfluRlinien der Feldmomente
mit Hilfe der Spitzenkurve leicht bestimmen. Der Vergleich zwischen
den in den Feldern als konstant angenommenen Tréagheitsmomenten mit

3) Bachmann, Stdhlerne Autobahnbricken bei Kassel.
Heft 25/26, S. 384.

4 Kammer, Der durchlaufende Trager tber ungleichen Offnungen.
Springer 1926.

Bauing. 1937,
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dem tatséchlichen, aus der Bemessung sich ergebenden Verlauf der
Tragheitsmomente ergab befriedigende Ubereinstimmung (Bild 6).

Die Auswertung der EinfluRlinien erfolgte zweckmé&Rigerweise mit
Knotenlasten.

Aus der Fahrbahndecke mit dem Einheitsgewicht von 0,62 t/m2 und
dem Gewicht der L&ngs- und Quertrédger folgte eine Knotenlast in den
Quertrageranschlupunkten von 0~=15,41 t; unter Berlcksichtigung des
Gewichtes der sonstigen Stahlkonstruktionsteile (Haupttréger, Besichti-
gungswagentrager, Windverband) betrug die Gesamtknotenlast G = 20t
das ist etwa 5 t/Ifdm Haupttrager.

Auch die nach DIN 1072, Bruckenklasse I, festgelegten Verkehrslasten
wurden auf Knotenlasten umgerechnet, wobei die Verkehrslast seitlich
bis an die Schrammbordkante, also einschlieBlich des Schutzstreifens
herausgeriickt wurde. Aus der gleichmaRig verteilten Ersatzlast auf der
Fahrbahn ergaben sich mit einer StoRBzahl y>=1,35 fir die dreispurige
Bricke Knotenlasten P' — 13,23 t fur alle Knotenpunkte, zu denen
noch als Uberlasten die gleichfalls auf die Knotenpunkte umgerechneten
Lasten aus den Achsdricken der vorbeschriebenen Einzelfahrzeuge mit
pP"™ = 2144 t und y>P" = 6,53 t fir zwei benachbarte Knotenpunkte
hinzukamen.

Wahrend gleichmé&Rige Erwdrmung fur das gewdhlte System ohne
EinfluR war, wurde ungleiche Erwdrmung von Unter- gegen Obergurt in

theor.Ende3.Lam— —j| 11S0-150-1S,
Sglstelj o o% 0% °o o° T
Kig 09 o 0°0°°0%0°%0° 0 Rldj

fheor.Ended.Lam,

Bild 8.
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Abweichung von DIN 1072 mit nur = 5° C in Rechnung gestellt,
da die Lage der Brucke in waldiger, schattiger Gegend und auBerdem
Nord-Sid-Richtung eine scharfe, héhere Unterschiede verursachende Be-
strahlung nicht erwarten lieR.

zu ~N_L.
tatséchliche Jcfj -Werte
in Rechnung gestellte Jcjj-W crte
16,0t
Bild 6. Vergleich der Trégheitsmomente zwischen Rechnungsannahme

und Ausfuhrung.

Fir die auBeren, hoheren Tréager wurde ein Grundquerschnitt aus
Stegblech er: 1900-12 und Gurtwinkeln L 160-160 «15 gewé&hlt. Dieser
Querschnitt wurde nach dem GroRtmomentenverlauf mit vier Gurt-

0 1

Bild 7. Baustoffverteilung der
platten => 380-14 und einer flunften Platte err 380-16 verstarkt. Die
inneren, niederen Trager haben entsprechend ein Stegblech rr 1500 « 14,
Gurtwinkel L 160 m160 <15, finf Gurtplatten ¢= 380 <14 und zwei

Die Reichsautobahnbricke tber die Tiefenbachschlucht bei
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voll erreicht wird. Die senkrechten Steifen sind ebenso wie die Quer-
trageranschlisse lotrecht, also nicht rechtwinklig zu den im Lé&ngsgefalle
liegenden Gurten eingesetzt. Die Zwischensteifen sind zur Ersparung
von Futtersticken Uber die Gurte gekropft; bei den Quertrageranschlissen
lieBen sich diese Futter nicht vermeiden.

Die Lage der HaupttragerstdfRe ist durch den Einbauvorgang bestimmt;
demnach sind stets alle Querschnittsteile gestoRen. Die StéBe sind so
festgelegt, daB die Einzelprofile die Regelwalzlangen nicht oder nur
geringfugig, ferner die einzubauenden Teile ein Gewicht von 12 t nicht
Uberschreiten.

Die StegblechstoRdeckung ist auf ganze Stegblechhéhe durchgefiihrt
(Bild 8). Da diese StoRRbleche naturgemaB die Dicke der Gurtwinkel nicht
benétigen, sind Futter an den Gurtwinkeldeckungen untergeschoben. Die
Gurtwinkel laufen gegen die Stegblechlaschen stumpf an und sind durch
StoBwinkel gedeckt. Die als Ersatz der waagerechten Gurtwinkelschenkel
am Stofl eingelegten Futter sind zur Deckung der ersten Gurtplatte mit-
gerechnet, so daB die hier sitzenden StoRniete zweischnittig wirken. Alle
Ubrigen StofRniete sind einschnittig, teilweise unmittelbar, teilweise mittel-
bar wirkend gerechnet. Die Nietzahlen sind bei mittelbarer Deckung
nachDIN 1079 erhoht. Da die StoRe (mit Ausnahme des StoRes bei
Punkt 10) im Bereich der Abstufung der Gurtplatten liegen, ergeben
sich im allgemeinen keine symmetrischen StoRbilder. Grundsatzlich ist
die StoRausblldung so erfolgt, dal beim Zusammenbau ein Einfadeln der
Querschnittsteile vermieden wird; dafir muBte eine entsprechend groRere

Anzahl von Baustellennieten in Kauf genommen werden.
Die Gurtungen sind, den zusammenzufiigenden
Dicken entsprechend, mit Nieten von rf=26 mm 0 ge-

nietet. DIN 1079 gemd&BR konnen hiermit Dicken bis
45 =117 mm geheftet werden. Dieser Grenzwert
wurde in der Regel nicht Uberschritten; nur bei den

niedrigen Haupttrdgern mit den dickeren Gurten ergab
sich Uber den Stitzen, wo zu den -Gurtwinkeln, den
funf Gurtplatten von 14 mm und zwei Gurtplatten von
16 mm noch 30 mm dicke Beilagen fir die Lager-
befestigung hinzutreten, ein MalR von 147 mm. Um bei
dieser Klemmlange ein einwandfreies Ausfullen der
Nietlocher sicherzustellen, wurden In diesem Bereich
verstarkte Niete, deren Schaftdurchmesser nur 0,5 mm
kleiner als der Lochdurchmesser war, eingezogen. Es
wurden demnach diejenigen baulichen Grundsatze be-
ricksichtigt, die in dem Januar 1938 erschienenen DI1N-
Blatt 1079 allgemein gultig festgelegt sind.

Die Haupttrager wurden um MaRe Uberhdht, die sich
aus der Biegelinie infolge standiger Last ergaben. Die
Uberhéhung wurde durch entsprechenden Zuschnitt der
Bleche, deren Begrenzungskanten jedoch geradlinig ge-

mg lassen wurden, erzielt. Die Durchbiegungswerte sind
fur die niederen Haupttrager mit den kleineren Trégheits-
momenten ermittelt, die Uberhohung der hoheren, dem-
nach steiferen Haupttrager ist aber um die gleichen Male
erfolgt. Die Biegelinie aus stdndiger Last, die in der Mitte des Mittel-
feldes eine grofRte Senkung von etwa 15 mm ergibt, sowie die gewahlte
Uberhéhungslinie Ist in Bild 9 dargestellt. Die Uberhéhung betragt

Biegelinie infolge Standiger Last (Ordinalen nach oben abgetragen)

Langen in 1fachern MaRBstab

Stegblechhdhe in Z fachem Mafstab

Bild 9.

Platten er: 380 «16. Die Baustoffverteilung des letzteren Trégers zeigt
Bild 7. Die Sicherung der Stegbleche gegen Ausbeulen, nach den
«Vorlaufigen Vorschriften fur die Beulsicherheit der Stegbleche* ermittelt,
erforderte in allen Feldern eine senkrechte Zwischensteife, dazu in den
Feldern neben den Mittelstitzen, in denen groBte Biegungsmomente
mit groften Querkréften Zusammentreffen, waagerechte Steifen. Diese
Zwischensteifen sind stets nur einseitig, d. h. an der Haupttragerinnenseite
angeordnet, um die Flachen der Tréagerbleche mdglichst wenig zu unter-
brechen, zumal die erforderliche statische Wirkung durch einseitige Steifen

Uberhéhung in W fachem MaRstab
Biegellnien-Ordinaten in ZOO fachem MaRstab

Biegelinie und Uberhéhungsnetz.

demnach beim StoR der Seiten6ffnungen 16 mm, beim Mittelsto? der
Mittel6ffnung 18 mm, diese MaBe natirlich auf die im Verhaltnis 1:60
ansteigende Gradiente-bezogen. Die groBte Durchbiegung infolge ruhen-
der Verkehrslast, die in der Mitte der Mitteléffnung auftreten wird, ergibt
sich beim niederen Haupttrager rechnerisch zu 27 mm. Dieser Wert liegt

mit 1186 fast doppelt unter dem zulédssigen Grenzwert von .

(Schlu® folgt.)
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