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Regelform S5b.

Einflihrung.
Die Anfange der vorliegenden Arbeit gehen auf das
Jahr 1946 zuriick. Sie ist damals — in der StralRenbau-

und Verkehrs-Generaldircktion Bielefeld — aus dem Ge-
danken entstanden, den Wiederaufbau der zahlreichen
zerstorten kleineren StraBenbriicken zu vereinheitlichen,
zu vereinfachen und zu verbilligen sowie auch vor allem
die Anspriiche an die Unterhaltung dieser Bauwerke auf
das Geringste zu bescheiden. DaB mit der einfachen An-
lage auch die &uBere Form an Klarheit und Schonheit
sowie an der
Aussicht feh-
lerfreien Ge-
lingens nur
gewinnen
konnte, sprach
aulerdem fir
diese Idee.
Aus solchen
Absichten her-
aus sind die
nachstehenden
Vorschlage fir
Regelformen
einfacher Stra-
Renbricken
kleiner Stitz-
weiten entwik-
kelt worden.
Sie lagen im
grofen und
ganzen bereits

figen Richtlinien fir die Bemessung von Verbundtrdgern
im Stralenbrickenbau“ im Jahre 1950 im Entwurf
verdffentlicht wurden. Die vorliegende Arbeit weicht
aber von den genannten Entwirfen nirgends so wesent-
lich ab, daB ihre kiinftige praktische Verwendung beein-
trachtigt sein konnte. Das Bundesverkehrsministerium
und seine Vorganger hatten Herrn Zivilingenieur Dr.-Ing.
H. Homberg, Hagen/Westf., beauftragt, die fiir diese
Aufgabe erforderlichen Berechnungen und Konstruktionen
in enger Zusammenarbeit mit dem Verfasser und nach
dessen Richt-
linien auszu-
fuhren. Des

schwierigen
und umfang-
reichen  Auf-
trags hat sich

Herr Dr.

Homberg
mit Hilfe eiiier
von ihm gleich-
zeitig  ausge-
bauten und
kirzlich eben-
falls veroffent-
lichten Theorie
der Kreuzwer-
ke [1] erfolg-
reich entledi-
gen  konnen.
Die Ergebnisse
seiner Arbeit

vor, als die kommen in
neuen ,Bela- zahlreichen
stungsannah- Abb. 1. Kinzigbriucke Steinau: Baujahr 1949, Brickenklasse 1, Stutzweite 19,80 m, Fahr>- Tafeln und
iy _ bahnbreite 6 m mit beiderseitigem Gehweg von 1,0 m. Baustahl: Stahl St 37, Beton B 300. System: :
men fur Stra Trégerrost aus 4 Haupttragem mit 2 lastibertragenden Querverbdnden in Verbundkonstruktion mit Zelchnungep
- - er Fahrbahnplatte von = cm Dicke. Verbundwirkung nur fiir Verkehrslast. Profile: Rand- -
Ben- und Weg d hrbahnpl d= 20 ick bundwirk f kehrsl il d dieser Verof
(i “ trager IP 100 und IP 80 geschweilt, Mitteltrager IP 75, lastibertragende Quertrager IP 60. Stahl- H
brucken u_nd . U / e, N, fentlichung
die ”Vorlau- gewicht: 35t =: 85-56 — 0,2 t/m2. Lichtbild Stahlbau Lavis, Offenbach a. M. zumAusdruck.



226

Seine Mitarbeiter, Herr Dipl.-Ing. Sch’uster, Herr Dipl.-
Ing. Leder und Herr Ingenieur Holtmann, haben
ihn bei der Durchfihrung des Auftrags vorziglich unter-
stutzt. Stahlbau Lavis, Offenbach a. M., sowie Herr Bau-
ingenieur Loyal im Bundesverkehrsministerium haben
sich um die weitere technische Vervollkommnung der
Arbeit durch kritische Durchsicht und weitere Anregungen
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30 m Stitzweite — bezogen auf den freiaufliegenden
Balken — Plattenkreuzwerke mit schubfest auf Walz-
tragern verankerter Stahlbctontafel (auch Stahlverbund-
trdgerroste genannt) gewd&hlt worden (Abb. 2).

Die Plattenkreuzwerke beruhen auf der natirlichen
Verbindung eines hochwertigen Stahlbaues und Stahl-
betonbaues. Sie sind besonders wirtschaftlich sowohl in

verdient gemacht. Herrn Bauingenieur Loyal gebihrt der Herstellung als auch in der Unterhaltung. Diese Bau-
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1 Abb. 2 Plattenkreuzwerk der Regelformcn, Ubersicht

aulerdem Dank fir die abschlieBenden Bemiihungen um
die rechte Form. Der Bundesminister fir Verkehr férderte
die Veroffentlichung durch einen Druckkostenbeitrag.

I Technische Grundgedanken.

Es ist das Ziel der vorliegenden Arbeit, fiir den end-
glltigen Bau — besonders aber fiur den Wiederaufbau —
kurzer StraBenbriicken in Stadt und Land der Einfih-
rung von Regelformen den Weg zu ebnen; die in vielen
Fallen zu den konstruktiv einfachsten und damit fur Bau
und Unterhaltung zusammen zu den wirtschaftlichsten
Losungen gehdéren werden. Es handelt sich also um eine
Typisierung einfacher Bauformen und damit um einen
weiteren Schritt zur Vereinheitlichung in der Gestaltung
und im Bau neuzeitlicher StraBenbriicken. Hierbei sind
als Typenformen fiir kurze Tragerbriicken von etwa S-bis

form vereinigt in sich die folgenden technischen Grund-
gedanken, namlich

1. Kreuzwerk,

2. Plattentrager (Stahlverbundtrager),

3. unmittelbar befahrene Stahlbetonplatte,

4. spaltlose bzw. spaltarme, wasserdichte Schweiflung
der Verbindungen,

5. geristfreien Aufbau,

6. gegebenenfalls Vorspannung des gesamten Trag-
werks oder der Stahlbetontafel allein (z. B. durch Mon-
tagemalnahmen oder durch Vorspannglieder ldngs und
quer).

Die im Abschnitt — V Regelformen — zusammen-
gestellten Walztrager-Regelbriicken machen allerdings ab-
sichtlich von der Vorspannung keinen Gebrauch, um ihre
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Bauausfiihrung und Unterhaltung fir die Gberwiegende
Zahl der kleinen Bauherrn und Bauunternehmer so ein-
fach und so sicher wie nur méglich zu gestalten. Dem-
gegeniber setzen die Vorspannbauarten, deren Entwick-
lung noch nicht abgeschlossen ist, besondere Kenntnisse
und Erfahrungen bei Entwurf und Ausfiihrung voraus,
die gegenwartig noch nicht allgemein anzutreffen und
zweckmé&Big an gréBere Bauvorhaben zu wenden sind.

Bei den Regelformen ist also ein weitmaschiges, drill-
weiches, statisch gesehen ebenes Stahlkreuzwerk mit einer
unmittelbar dem Verkehr ausgesetzten Fahrbahntafel aus
Stahlbeton, die zusatzlich eine VerschleiRdecke aus Hart-
gulasphalt erhalten kann, in eine schubsichere Verbin-
dung gebracht worden. Es sei dabei ausdriicklich hervor-
gehoben, daR es sich zwar um eine Fahrbahn von sehr
einfachem Aufbau und hohem Tragvermdgen handelt,
jedoch um keine Leichtfahrbahn. Sie nimmt auch alle
waagrechten Krafte auf. Diese Bauweise ist an Einfach-
heit, Sicherheit und Sparsamkeit wohl kaum zu uber-
treffen, wie im folgenden nachgewiesen wird.

Das Kreuzwerk der Regelformen ist ein gerades oder
schiefes Balkentragwcrk (Abb. 3), dessen Quertrdger
biegesteif durch die Léangstrager (Haupttrager) hindurch-
gefuhrt sind. Die sich kreuzenden biegesteifen Tréger-

auerscheiben

rpzzrn X
Langstréager

Abb. 3. Kreuzwerk der Rcgelformen.

scharen sind das eigentimliche Kennzeichen dieser Bau-
weise. Sie bilden ein rechtwinkliges oder auch schiefwink-
liges Kreuzwerk, wie entsprechend z.B. aus einem Netz
von Fullstdbcn ein sogenanntes Netzwerk oder bei ihrer
Anordnung in weiten, offenen Gefachen ein Fachwerk ent-
steht. Die Quertrédger des Kreuzwerks heiflen lastverteilende
Quertrager oder Querscheiben. Sie bewirken eine weit-
gehende Kreuzwirkung, d. h. Verteilung der Lasten quer
auf samtliche Haupttrager. Diese gegeniiber jeder Einzel-
nst einsetzende gemeinsame Anstrengung aller Teile des
Brickentragwerks ermdglicht bei den heutigen schweren,
mit steigenden Gewichten sich weiter entwickelnden Ein-
zelnsten der Belastungsannahmen wesentliche Stahlein-
sparungen bis 40% gegeniber solchen Ausfiihrungsarten
— annahernd gleiche Bauh6he vorausgesetzt —, wo Quer-
verteilung und Plattentragerwirkung nicht vorhanden sind.

Das Plattcnkreuzwerk der Regelformen (Abb.2) ent-
steht durch die schubsichcre Verbindung der fugenlosen,
auch in sich schubfesten, massiven Briickentafel mit dem sie
unterstiitzenden Stahlkreuzwerk. Sie wird hierdurch zu
einem konstruktiven Bestandteil des Kreuzwerks und nimmt
an dessen Verformungen vollen Anteil. Durch eine solche
Konstruktion werden selbst bei grofen Stiitzweiten beson-
dere Windverbande und besondere Knickaussteifungen
der gedrickten Tragerobergurte nicht allein entbehrlich,
sondern weit wirksamer ohne zusétzlichen Baustoffaufwand
durch die sehr steife Brickentafel ersetzt. Die Quer-
scheibenanschliisse bleiben von Lé&ngskréften frei. Auch
die Beulsichcrhcit des stdhlernen Tragwerks mit symme-
trischen Querschnitten ist bei Mitwirkung der Briickentafel
wesentlich groRer als ohne die schubfeste Verbindung.
Ursache ist die unsymmetrische Spannungsverteilung im
Stahltrdger. Sein Druckgurt wird bei Walztrdgern nicht
voll ausgenutzt; denn der auf ihn entfallende Druckkeil
der Biegespannungen ist kleiner und inhaltméaRig wesent-
lich geringer als beim unverbundenen Trager. Die Gliede-
rung des ganzen Tragwerks zeigt sich also wesentlich ver-
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einfacht und seine Steifigkeit auch in der senkrechten
Ebene bedeutend erhdéht. In den hier behandelten Féllen
bleibt die schubfeste Verbindung der Fahrbahnplatte aus
Stahlbeton mit dem Stahlkreuzwerk auf die Formanderun-
gen aus den Verkehrslasten beschrankt.

Dieses Bauprinzip bringt folgende, gerade fir die
Walztrager-Regelformen bedeutsame Vorteile:

1. die gerlstlose oder fast geristfreie Aufstellung der
Bricken;

2. das von Schédden in der Brickentafel unbeeinfluBRte
Tragvermdgen des Bauwerks unter stdndiger Last, wobei
die Instandsetzung ohne Stitzung des Plattenkreuzwecrks
immer maglich ist;

3. weitgespannte, bis quadratische Plattcnfclder, da
die Langsspannungen in der Briickcntafel aus primarer
Wirkung in angemessenen Grenzen bleiben;

4. eine nicht zu schwere Verdibelung zwischen Platte
und Kreuzwerk;

5. im Walztrdgerbcrcidi als wirtschaftlich vertretbar
den Sonderfall doppelt symmetrischer Querschnitte im
Stahlkreuzwerk als Grundquerschnitte ohne zusatzliche
Gurtplatten, was die Anwendung von Walztragern in
groBem Umfange ermdglicht;

6. einen Mindestaufwand an Schweilarbeit — Langs-
trager und Quertrdger ohne verstarkende Gurtplatten —
sowie die einfache Mdglichkeit, den unteren Flansch nach-
traglich durch zusatzliche Gurtplatten zu verstarken, da die
zuldssige Betondruckspannung nicht voll ausgenutzt ist;

7. die erhebliche Stahlersparnis, die bei Vorbelastung
durch die standige Last der Briickentafel bis 40 % eines
Stahltragers gleicher Tragfahigkeit erreichen kann, im
Hochbau sogar bis 50 % ohne Vorbelastung, zumal wenn
die Trager unsymmetrisch, das heit mit starkerem Zug-
flansch ausgebildet werden;

8. die betrachtlich vermehrte Steifigkeit, also eine ge-
ringere Durchbiegung, worauf es gerade bei weitgespann-
ten oder sehr niedrigen Tragsvcrkecn ankommt.

Die Wirkungen des drillfrei angenommenen Kreuz-
werks und des Plattenkreuzwerks werden durch die nach-
stehenden Werte veranschaulicht. Bei den Rcgelformen
bildet die Verwindungssteifigkeit des Vecbundtragwerks —
also der Drillwidcrstand der Langs- und Quertrdger sowie
die Scheibenwirkung der Fahrbahnplatte — eine rech-
nerisch nicht genutzte Tragfahigkeitsreserve fur ortliche
Uberlastungen. Die nachstehenden Angaben betreffen
zweiseitig gelagerte Uberbauten mit einer Stiitzweite von
10 bis 50 m.

1. GroRtmomente der Mittelhaupttrager aus standiger
Last und Verkehrs'ast mit Schwingbeiwert bei Hebel-
wirkung 100%, bei Kreuzwirkung etwa 60 bis 90%;

2. GroBtmomentc der Randhaupttrdger wie oben bei
Hebelwirkung 100%, bei Kreuzwirkung etwa 150 bis
110%;

3. GroBtmomente eines Quertrdgers in Stitzweiten-
mitte wie oben bei Hebclwirkung 100%, bei Kreuz-
wirkung etwa 600 bis 200%;

In bezug auf die Schnittkréfte (Momente usw.) ist
die Kreuzwirkung des Plattenkreuzwcrks nicht wesentlich
verschieden von der des Kreuzwerks.

4. Tragheitsmoment eines Haupt- und Quertrdgers —
Stahltragerhéhen von 0,6 m bis 2,6 m zunehmend — im
Kreuzwerk (Stahltrager allein) 100%, im Plattcnkrcuz-
werk (Plattentrager mit rund 20 cm dicker Stahlbetonplattc
fir n = EjEh= 10) 300 bis 150%;

5. Widerstandsmoment, sonst wie Ziffer 4, Kreuzwerk
100%, Plattcnkreuzwerk 150 bis 120%.

Die obigen Vergleichswertc sprechen gerade im Hin-
blick auf die lastverteilende Wirkung und die wesentlich
vermehrte Steifigkeit fiir eine allgemeine Anwendung des



228

Plattenkreuzwerks, besonders bei niedrigen Bauhéhen und
grofen Stiitzweiten, wo sonst schon auf Durchbiegung be-
messen werden mufte. Wie schon bemerkt, beziehen sich
obige Vergleichswerte aufStahltragernéhen von 0,6 bis 2,6 m
Hohe und auf Plattentragerverhaltnisse (das ist Platten-
dicke aus Stahlbeton: Rippenhdhe aus Stahl) von unge-
fahr 1:4 bis 1:10. Das Steifigkeitsverhaltnis r zwischen
den Verbundrandtragern und den Verbundmitteltragern
bewegt sich entsprechend zwischen r = IR/1 =1,7 bis
etwa 1,1. Diese Konstruktionen besitzen auRerdem noch
die Vorteile der groReren Sicherheit, weil die einzelnen
Teile gegen 'Uberlastung unempfindlich sind, sowie der
klaren und einfachen Gliederung, die sich in einer billigen
Unterhaltung und in einem einwandfreien Aussehen aus-
wirkt.

Il Wirtschaftliche Begriindung.

Die Grenzen der Typisierung sind im vorliegenden
Werk absichtlich um einen solchen Bereich niedriger
Tragerhohen von 0,6 m bis 1,0m gezogen worden, daR
damit die Hauptgruppe der kleinen Stiitzweiten von etwa
8 bis 30 m — bezogen auf freiaufliegende Balken — und
mit ihnen also die Mehrzahl der alltdglichen, einfachen
Félle erfaBt werden. Denn wo solche Tragerbriicken fiir den
Wiederaufbau oder Neubau heute zur Erdrterung stehen,
liegen die Vorhaben meistens in den Kreuzungen wichtiger
Verkehrswege. Dort pflegen aber gerade die Bauhdhen
von den Anspriichen der Verkehrslasten, der Lichtrdume,
Rampenneigungen und Bebauung hart umkampft zu sein.
In erster Linie wird man versuchen, allen daraus erwach-
senden Anforderungen mittels einer Deckbriicke zu ge-
nigen, deren Tragwerk vollstdndig unterhalb der Fahr-
bahn liegt. Die Vorzige dieser Bauart sind (berzeugend:
kurzester KraftfluR von den Lastpunkten zu den Auf-
lagern, keine Durchdringungen, ein von Einbauten freier
Verkehrsraum und im Ergebnis steife, leichte und sehr ein-
fache Konstruktionen.

Gegeniuber Stahlbeton — vorgespannte oder vorspan-
nungsfreie Plattenbalken und Platten — liegen die Vor-
ziige der zu typisierenden Plattenkreuzwerke aus Stahl-
beton und Walztragern in

1. dem gerustfreien Aufbau;

2. dem wesentlich leichteren Eigengewicht, den er-
heblich geringeren Transport- und Aufstellungskosten;

3. den trotzdem sehr geringen Bauhdhen von 1/10 bis
etwa 1/23 ml innerhalb eines Stitzweitenbereichs von etwa
8 bis 30 m bei voller spannungsmaRiger Ausnutzung.

Demgegeniuber betragen die Mindestbauhdhen einfach
gelagerter wirtschaftlicher Plattenbalken aus gewohnlichem
Stahlbeton 1/8 bis 1/10 der Stitzweite | und die ent-
sprechender Plattcnbriicken etwa 1/11 bis 1/13 1 Nur bei
durchlaufenden Plattenbriicken mit einem Verhdltnis der
Enddéffnungen zu den Mittel6ffnungen von etwa 1:1.2
ist es moglich, bei weit ausladenden Schriagen beiderseits
der Mittelstiitzen die Plattenhdhen einzuschrdnken auf etwa

1/25 <1 in der Mitte der Endstiitzweiten,
1/35ml in der Mitte der Hauptstitzweiten.

Massive Bauweisen sind allein schon durch groRere
Gewichte, umsténdlichere Herstellung, Schalung und
Ristung, ferner durch langere Bauzeit und — wenn nicht
vorgespannt — auch durch gréfere Bauhdhen unterlegen,
wenn sie sich nicht durch besondere o6rtliche Bedingun-
gen — z.B. Kiesvorkommen, Vorrat an Betonstahl usw. —
empfehlen. Jedenfalls nimmt der wirtschaftliche Vor-
sprung der Plattenkreuzwerke in Stahlverbundbauweise
mit wachsender Stutzweite sichtbar zu. Dies geht so weit,
dall etwa ab 38 m Stitzweite und bei Tragerhdhen von
Z/18 bis V20 die Stahlverbundkreuzwerke als durch-
laufende Tragwerke schon allein hinsichtlich des Stahl-
bedarfs den nicht vorgespannten Stahlbetonbalkenbriicken
(auch Kastentrédgern) gleichwertig oder (berlegen sind.
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selbst wenn letztere noch etwas gréBere Bauhdhen auf-
weisen. Dariiber hinaus werden im allgemeinen Bestand
und Tragfahigkeit der Walztrager-Regelformen (kreuz-
weise bewehrte Stahlbetonplatte schubfest auf Walztrager-
Kreuzwerk gelagert) hoher einzuschétzen sein als bei ge-
wohnlichen Plattenbalkcn aus Stahlbeton, deren Zugzone
bereils bei 1/4 bis 1/6 der Gebrauchslast je nach Art und
Starke der Bewehrung die unvermeidlichen zahlreichen
Haarrisse aufweist.

Im Verhaltnis zu den fir Spannweiten tber 20 bis 30 m
in Verbindung mit sehr geringen Bauhdhen zu aufBerster
Wirtschaftlichkeit fortentwickelten Plattenkreuzwerken,
Rippen- und Zellenplatten orthogonal anisotroper Bau-
art aus

1. Stahl,

2. vorgespanntem Stahlbeton,

3. vorgespanntem Stahlverbund
gehoren die hier behandelten Walztrager-Regelformen
ohne Vorspannung in dem darunter liegenden Bereich
einfacher Stutzweiten zu den baulich einfachsten,, dauer-
haftesten und daher auf weite Sicht billigsten Bauweisen.
Werden letztere auch bei durchlaufenden Tragwerken an-
gewendet, so laRt sich als zusatzliche Vorkehrung die
Vorspannung der Stahlbetontafel in den meisten Fallen
bereits durch einfache MontagemalRnahmen ohne beson-
deren Aufwand in einem AusmaR erzielen, daR die Fahr-
bahntafel in den Zugzonen des Tragsystems gegen das
Entstehen von Rissen gesichert bleibt.

Unter den Belastungsannahmen der DIN-Klasse | und
I A (gemaR DIN 1072, 6. Ausgabe vom September 1944)
sind dagegen die vorstehend genannten fortentwickelten
Bauweisen in ihrem wirtschaftlichen Anwendungsbereich
bei einfachen Stiitzweiten tber 20 bis 30 m durch folgende
niedrigste Bauhohen gekennzeichnet:

1. orthotrope Platten und Plattenstreifen in Stahl bis
1/40-/;

2. orthotrope Platten und Plattenstreifen
spannter Stahlverbundbauweise bis 1/35T;

3. orthotrope Platten und Plattenstreifen in vorge-
spanntem Stahlbeton bis 1/25-/.

Bei Straenbriicken mit durchlaufenden, an der Unter-
flache bogenférmig gewdlbten Uberbauten lassen sich je-
doch mit den obigen Tragwerksystemen in Brickenmitte
Mundestbauhdhen herab bis zu 1/90 erzielen.

Die Erfahrung hat gezeigt, daB die Walztrager-Platten-
kreuzwerke ohne Vorspannung in vielen Féllen ihre wirt-
schaftliche Uberlegenheit einbiiRen, sobald die Stitzweiten
einfacher Tragerdeckbriicken gréBer als 20 m werden. Aus-
nahmslos endigt ihr wirtschaftlicher, auf Bau und Unter-
haltung bezogener Vorsprung aber bei einer Spannweite
von etwa 30 m, die bei einfach gestiitzten, vorspannungs-
freien Verbundkreuzwerken auch konstruktiv die obere
fir Walztrager erreichbare Grenze darstellt. Bis dahin
wird man also im allgemeinen mittels der Walztréger-
Regelformen und ihrer Abwandlungen nach jeweils maR-
gebender Briickenbreite und Bauhdhe in wirtschaftlicher
Weise jeder nur denkbaren raumlichen Kombination der
drei Grundbedingungen

Bauhdohe — Stiitzweite — Verkehrsbreite

zu entsprechen vermdégen und damit solide und natdrliche
sowie in der Unterhaltung anspruchslose Bauwerke von
hoher Tragféahigkeit erhalten.

in vorge-

Fur die genannte Stitzweite von 20 m sind fir den
Sonderfall einfacher Tragerdeckbriicken sowie fiir DIN-
Klasse 1/St 37 bzw. DIN-Klasse | A/St52 die Unterschiede
der Gewichte und wirtschaftlichen Bauhdhen von ausge-
fuhrten Tragwerken verschiedener Bauart in der nach-
folgenden Tabelle 1 gegeniibergestellt.
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Tabelle 1. Bauh6hen und Einheitsgewichte verschiedener Tragwerke
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was fir die Berechnung z. B. der Fahr-
bahn-Kreuzwerke an Bedeutung ge-

Art des Tragwerks Bauhéhen Stahlgewicht* Betongewicht geeva?cmhtt- winnt.

m ym= mvm* tms Umgekehrt darf natiirlich auch jedes
1. Orthotrope Stahlplatten /20 1,00 0,240 0,05 0,38 gegebene Kreuzwerk, Plattenkreuzwerk
2. Langs und quer vorge- (Asphaltdocke) oder Zellenkreuzwerk angenéhert als
spannte Stahlbetonrip- St 90:0,041 orthotrope (= orthogonal anisotrope)
penplatte Z/20 1,08 B 11:0,023 0,38 1,03 Platte und jedes gegebene Bogenkreuz-
3. Plattenkreuzwerk  aus werk, Schalenkreuzwerk oder diesbeziig-
Stahlbeton und Stahl KSt2 0,180 0,22 0,74 liche Zellenwerk als orthotrope Schale

(Walztrager) Z15 13 B 1 0,030 in Annaherung berechnet werden.
4. Stahlbetonplattenbalken 79 2,20 0,100 0,60 1,54 Diese Uberlegung erhélt besondere
5. Stahlbetonplatte Y12 1,70 0,080 1,10 2,72 praktische Bedeutung fir das Platten-

« ohne Gelander, Auflager, Ausristung;
inneren Geldandefluchten und Auflagerachsen.

1B I = Betonstahl 1

2 KSt = Konstruktionsstahl.

Weitere wirtschaftliche Maoglichkeiten, die sich durch
die Anwendung der Walztrager-Regelformen allen am
Bau beteiligten Stellen erdffnen, ob sie nun als Auftrag-
geber oder Auftragnehmer mitwirken, liegen in

1. der Verbilligung und Beschleunigung der Entwurfs-
arbeiten und Bauvorbereitungen, da Abmessungen und
zugehorige Konstruktionseinzelheiten dem Tafelwerk und
den Musterentwirfen entnommen werden kdnnen;

2. Sammelbestellungen und Sammelwalzprogrammen
weniger einheitlicher Posten;

3. der friihzeitigen Bedarfsplanung und gegebenenfalls
Vorratshaltung der gangigen Profile und Stoffe;

4. Regelvertrdgen und Regelpreisen;

5. der Vereinfachung der Bauleitung und Bauiiber-
wachung.

H1 Wissenschaftliche und erfahrungsmaRige
Grundlagen.

Fir die zutreffende Berechnung der hier in Rede
stehenden Tragkdrper kommen mehrere statische Abstrak-
tionen in Betracht, und zwar sowohl die des Kreuzwerks
als auch die der orthotropen Platte. MaRgebend fir die
Wahl dieser oder jener statischen Auffassung sind Form
und konstruktive Dutchbildung des wirklichen Tragwerks
sowie die in ihm wirkenden mafRgebenden Kréfte. Hier-
von héngt es ab, wie schnell und mit welcher Annaherung
sich das gesuchte annahernd wirklichkeitsgetreue Bild dei
inneren Anstrengungen mit diesem oder jenem Berech-
nungsverfahren ermitteln laRt. Man wird also das grund-
legende statische System und damit die anzuwendende
Theorie nach diesen Gesichtspunkten aussuchen und im
tbrigen sowohl der Stabstatik als auch der Flachenstatik
die ihr gebihrende Gleichberechtigung einrdumen und
beide vorurteilslos nebeneinander anwenden.

Platten und ebene Kreuzwerke, zylindrische Schalen
und Bogenkreuz'werke sind in statischer Hinsicht gleich [2],
Genau und in erster Linie wird man natirlich eine Platte
als Platte und eine Schale als Schale rechnen. Wo dieses
Verfahren aber an den Schwierigkeiten der Berechnung
scheitert, z. B. bei schiefen oder unregelméRigen oder ver-
wickelten Bauformen, bieten sich die Kreuzwerke bei
Ubernahme aller oder der maRgebenden inneren Krifte
sowie entsprechend der Biege- und Drillsteifigkeiten der
Platte oder Schale als N&herungsldosung an, die auch in
dem allgemeinsten Falle der Anlage des Tragwerks und
der Rechnung nicht versagt. Die Naherung wird um so
genauer mit der strengen Ldsung der Platte oder Schale
Gbereinstimmen, je mehr gleiche Streifen bei ihrer recht-
winklig oder schiefwinklig kreuzweisen Aufteilung ge-
wonnen werden, also je dichter die Tréger in den ein-
ander kreuzenden Tragerscharen im ideellen Kreuzwerk
liegen (Abb.4). So kann man auch den Plattenvoll- oder
Plattenhalbstreifen als statisch gleichwertig die Kreuz-
werkvoll- oder KreuzWerkhalbstreifen gegeniberstellen,

bezogen auf die Br.idcenfladie,

kreuzwerk, das als sog. drillweiches
oder drillsteiferes  Plattenkreuzwerk
in seiner statischen Wirkung zwischen
der orthotropen drillsteifen Platte und
dem reinen Kreuzwerk mit ungleich steifen Tragerscharen
liegt und je nach der Drillsteifigkeit von Fahrbahntafel und
Tragwerk mehr oder weniger dem statischen Verhalten
einer drillsteifen Platte oder eines drillfreien Kreuzwerks
folgen wird. Wo die Drillsteifigkeit der Fahrbahntafel
oder des Kreuzwerks selbst oder dieser beiden Elemente
zusammen fur die Tragfahigkeit des Gesamtsystems von

begrenzt von

wesentlichem EinfluB ist und erfaBt werden soll und
(€23
n e J—
--------------- I N, S

Abb. 4 Aufteilung der Platte zum ideellen Kreuzwerk.

wenn es sich auBerdem um eine gerade Briicke handelt,
z. B. engmaschige Plattenkreuzwerke oder Zellenkreuz-
werke, dirfte die Statik der Flachentragwerke gegeniber
der Stabstatik, letztere mit Beriicksichtigung der Drillsteifig-
keiten des Kreuzwerks, wegen der groferen Einfachheit
und der besseren Wirklichkeitstreue den Vorzug verdienen.
Wenn jedoch die Vernachldassigung einer fur die Vertei-
lung der malRgebenden rechnerischen Verkehrslasten ohne-
hin nicht bedeutenden Drillsteifigkeit oder eines nicht
beachtlichen waagrechten Schubflusses in der Briicken-
tafcl oder im waagrechten Verband in der Berechnung
eine erwiinschte oder vertretbare Erhdhung der Sicherheit
darstellt, wird die Stabstatik des drillfreien Kreuzwerks
das allgemeine, einfachste und der Wirklichkeit aus-
reichend nahekommende Berechnungsverfahren darstellen,
wie auch die Messungen an Versuchsmodellcn und Bau-
werken gezeigt haben [3]. Diese einfache Berechnungs-
weise ist daher bei den einfach zusammenhangenden offe-
nen Querschnitten dort am Platze, wo wie z. B. bei den
in diesem Aufsatz behandelten Regelformen

1. ein weitmaschiges Plattcnkreuzwerk mit angeschragter
Stahlbetonplatte auf Stahltrdgern vorliegt. Dies betrifft
Tragerabstande a = 1,5m und mehr sowie ein Verhdltnis
von Plattendicke zu Tragerhohe — auf Stahl bezogen —
von etwa 1:30 und weniger, wie es bei den in dieser
Arbeit empfohlenen Regelformen zu finden ist;

2. die Kraftwirkungen aus den unginstigsten Stellun-
gen der Verkehrslast symmetrisch zur Briickenachse ver-
laufen, wie es z.B. bei den symmetrisch unginstigsten
Stellungen der Fahrzeuge der Belastungsannahmen vor-
kommt (Abb. 5).

Bei diesem Verfahren 1aRt sich dem Beitrag der Fahr-
bahntafel zur Biegesteifigkeit ldngs und quer durch die
Annahme einer voll mitwirkenden Plattenbreite im Platten-
tragerquerschnitt annahernd und ausreichend Rechnung
tragen. Sie ist zwar mit der Stitzweite veranderlich und
aulerdem in den einzelnen Querschnitten von der Art
der Belastung abhangig; jedoch entsprechend dem Grund-
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satz, daB jede Platte und damit auch, jedes Plattenkrcuz-
werk statisch angendhert durch ein reines Kreuzwerk
ersetzt werden kann, wenn man sie kreuzweise in gleiche
Streifen einteilt, wobei die groRere Streifenzahl die
genauere Annaherung liefert, wird die voll mitwirkeride
Breite der Fahrbahntafel langs und quer im allgemeinen
gleich dem Abstand der Léngstrdger und Querscheiben
zu setzen sein. Lediglich wenn bei verhéltnismaRig
dinnen Fahrbahntafeln die Tragerabstdnde sehr grof
werden — bei den Regelformen ldngs und quer mehr
als 4/10 der Langsstitzweite 1 bzw. 1/3 der Quertrager-

Abb. 5. Unginstigste Stellung der Verkehrslast symmetrisch
zur Brickenachse.

lange g zwischen den Randtrdgern —, erscheint eine
Nachprifung der vollmitwirkenden Plattenbreite nach den
Verfahren von E. Chwalla [4 und F. Dischin-
ger [5] geboten. Im dbrigen l6st sich das Zweistoff-
Plattenkreuzwerk fiir die statische Behandlung von selbst
in homogene Ldangs- und Querstreifen auf, und zwar in-
folge Einfuhrung des Dehnungsverhéltnisses n = EciEb
von Beton und Stahl (DIN 1075). Das heif3t also: Man
rechnet mit einem homogenen stahlernen Plattenkreuzwerk,
dessen voll mitwirkende Plattenbreiten ldngs und quer 1/n
der jeweiligen Feldbreiten der Stahlbetonplatte betragen.

Eskommt nun darauf an, die Koristruktion des Platten-
kreuzwerks mit den vorstehenden Gedankengangen in Ein-
klang zu bringen, und es ist dafir zu sorgen, daf die
biegesteife, von Zug- und Schubrissen freie Briickentafel
den Durchbiegungen im Zuge der Langs- und Quertrager
voll folgen muB und sich auch in den Feldern dazwischen
diesem Zwang nicht wesentlich entziehen kann. Bei den
Regelformen dieses Heftes sind daher (ber den Auf-
lagern und in der Offnung nur so viele schubfest mit der
Fahrbahnplatte verankerte Querscheiben angeordnet wor-
den, daB bei der 45 m quer gespannten Platte der Typen-
reihe S 3 nicht mehr als 5,5m lange Plattenfelder, dagegen
bei Querstutzweiten von 3,5m und weniger nicht mehr
als lim lange Plattenstreifen entstehen.

Wie nun beim Plattenkreuzwerk auch gerechnet wer-
den mag, — ob als Flachen- oder Stabwerk —, immer
wird man der Wirklichkeit nur bis zu einem gewissen
Grade nahekommen konnen. Bei den beiden Verfahren
ist fir das Plattenkreuzwerk folgendes zu beriicksichtigen:

1. Bei gerustfreiem Zusammenbau — er ist ein Haupt-

merkmal der Regelformen — sind 3 Spannungszustande
der Zweistoff-Tragwerke zu unterscheiden; namlich die
Spannungen

a) aus standiger Last des Stahlkreuzwerks ohne Kreuz-
wirkung oder Plattenwirkung,

b) aus stadndiger Last der Fahrbahntafel
Kreuzwirkung des stdhlernen Tragwerks,

allein  mit

c) aus Verkehr und gegebenenfalls aus Entfernung der
Schalung unter Berlicksichtigung der Wirkung des Platten-
kreuzwerks oder der ideellen Platte.

2. Auch bei Berechnung als ideelle Platte unter ste-
tiger Aufteilung des Gesamttrdgerquerschnitts Uber die
Bruckenbreite missen zusétzlich die sekundéren Bean-

W. Tischer, Regelformcn fir cinfaclic StraBenbriicken kleiner Stutzweiten.
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spruchungen der Fahrbahnplatte aus der unmittelbaren
Einwirkung der Verkehrslasten berticksichtigt werden.

An allgemeinen und grindlich ausgearbeiteten Theo-
rien des drillfreien Kreuzwerks stehen gegenwaértig fol-
gende Verfahren der Stabstatik zur Verfligung, namlich:

1. E. Melan und L. Schindler : Die genaue Berechnung
von Tréagerrosten. Springer-Verlag, Wien 1942

2. F.Leonhardt und W. Andréa : Die vereinfachte Trager-
rostbercchnung. Verlag Julius Hoffmann, Stuttgart 1950.

3. H. Homberg: Kreuzwerke. Springer-Verlag,
Gottingen / Heidelberg, 1951.

Die in diesen Verdffentlichungen entwickelten Theo-
rien sind lediglich an die Bedingung gebunden, dal die
Tragheitsmomente innerhalb jeder der beiden Trager-
scharen dhnlich verlaufen. Dies ist bei der konstruktiven
Anlage des Bauwerks zu beachten. Im Ubrigen gelten diese
Theorien unbeschrénkt fiir gerade und schiefe Kreuzwerke.

Berlin

Langsschnitt Querschnitt
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Abb. 6. Statisches Hauptsystem der Kreuzwerke hach Leonhardt, Hom-
berg, durch Lésung der Knoten.

Oben: Hilfssystem 1, in der Léangsrichtung des Kreuzwerks, ist der

Durchlaufbalken auf n + 2 starren Stutzen; Hilfssystem 2, in der

Querrichtung des Kreuzwerks, ist der Durchlaufbalken auf m elasti-

schen Stiutzen. Unten: Grundsystem mit virtueller Lastengruppe. —

Aus Homberg, H.: Kreuzwerke, Statik der Tréagerroste und
Platten, S. 2 und 22. Berlin 1951.

In diesem weitgezogenen Rahmen werden bei den genannten
Methoden die Losungen fir alle gesuchten statischen
GroBRen geboten, und zwar fir

a) beliebige Kreuzwerksysteme (zwei-, drei- und vier-
seitig gelagerte Balken- und Bogenkreuzwerke, Kreuz-
werkkuppeln) mit einer beliebigen Anzahl der L&ngs-
und Quertrager;

b) beliebige Systeme der Haupttrager (freiaufliegende
Tréager, durchlaufende Trdager, Bogentrager);

c) beliebige Abstdnde der Léngs- und Quertrédger.

Weitgehende Unterschiede weist allerdings der Gang
der Verfahren auf. So bilden H. Homberg und
F. Leonhardt -W. André& das Hauptsystem durch
Losung der Knoten der Quertrdger mit den inneren Haupt-
tragern (Abb. 6).

Demgegeniber entsteht bei Melan-Schindler
das Hauptsystem durch Einfihrung von Gelenken in den
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Knoten der Quertrdger mit den inneren Haupttrdgern
(Abb. 7).

Beide Verfahren reichen gleich weit. H. Homberg
hat es auch auf drillsteife Haupttrdger ausgedehnt, die
Platte als schubsteife Haut miterfat und auch den
Grenzibergang vom Kreuzwerk zur Platte vollzogen [1].
Aus den bereits erwdhnten Grundgedanken heraus

entwickelt er auch in die-
sem Fall geschlossene For-
meln fir die statischen
Grolen

Melan-Schind-
ler haben eine Médglich-
keit der Erweiterung ihrer
ArbeitaufdrillsteifeKreuz-
werke angedeutet.

Das statisch sehr an-
schauliche Verfahren von
Xy H. Homberg sei den
Ingenieuren der MUl -
ler -Breslau - Schule
empfohlen, weil es mit
ihren Gedankengéngen
und Vorstellungen auf
Grund ihrer Ausbildung
im Einklang steht. Dieser
—— Hinweis soll aber der An-
' .. mi wendung der Methoden
|T!- .Y {Wt : T 1 von Melan-Schind-
ler nicht abtraglich sein,
wenn sie mathematisch ge-
schulten Ingenieuren, z. B.
der Wiener Schule, gelau-
figer sein sollten und mehr
liegen. F. Leonhardt-
W. Andra empfehlen
fir unregelméaBige Ab-
messungen und Stlitzungen
das Modellverfahren.

Fir den Fall gerader und nicht zu weitmaschiger
Plattenkreuzwerke steht auferdem die Theorie der ortho-
gonal-anisotropen Platte, sog. orthotropen Platte, zur Ver-
figung. Grundlage dieses Berechnungsverfahrens ist die
Huber sehe [6] Differentialgleichung, auf der W. Cor -
nelius [7] inzwischen ein umfassendes Berechnungsver-
fahren aufgebaut hat. Je nachdem, ob beim Plattenkreuz-
werk ein baulich gesicherter Drillwiderstand vorhanden
ist bzw. beriicksichtigt werden soll oder nicht, lautet die
Differentialgleichung der Biegeflache w fur die orthotrope
Platte

1-7-

1 2 yly m
'QuerrSgerxJi® -1 MYy
i Ja( ]

Biegelijnie desQuertragersx

Abb. ?. Statisches Hauptsystem der
Krouzwerke nach Melan-Schindler.
Grundgleichungen zwischen Stitzen-
momenten MXy und Stitzensenkun-

gen ZXy (Clapeyron’sche Gleichun-

gen). Aus Melan-Schind-
ler : Die genaue Berechnung von
Tréagerrosten, Wien, S. 4.

p (x,y) (mit Drill-

g V .+ * =
3x*'9y2 23y4 widerstand) ;

B« + jB2 3y4 =p (x, y) (ohne Drillwiderstand).

Unter Voraussetzung einer Querdehnung /j, =0, die
wegen der konstruktiven Durchbildung des Plattenkrcuz-
werks fur einen grofen Teil des Brickenquerschnittes
vorliegt, bedeuten

-Bi = E Zi die Biegesteifigkeit fiir einen Schnitt senk-
recht zur Léngsachse der Briicke,

B2 = E I2 die Biegesteifigkeit fir einen Schnitt senk-
recht zur Querachse der Briicke,

2 C=Gd3-(6—0,63d)/3 die
Platte [8],

Weiterhin bestehen folgende, allgemeine Formeln fir
die inneren Momente der orthotropen Platte ([/. =0)

_ _ 3V

mx = —Bhgye ey T B2Zgyxamyy~ 2Cdxdy

Die Momente sind also unmittelbar verhdltnisgleich einer-
seits den zugehorigen Steifigkeiten, andererseits den zu-

Drillsteifigkeit  der
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gehodrigen Krimmungen, in denen die Lasten, die Last-
stellungen, das Randverhéltnis und die Randbedingungen
ihren Ausdruck finden.

Die Anlage der Regelformcn bedingt, daB die Stahl-
betonplatte der Brickentafel in den Richtungen der recht-
winklig oder schiefwinklig sich kreuzenden Briickenachsen
tber mehrere oder sogar zahlreiche Felder durchlauft.
Letztere werden durch die Haupttrager und Quertrager
gebildet. Die unmittelbar dem Verkehr ausgesetzte Fahr-
bahntafel hat folgende Aufgaben zu erfillen:

1. sie ist selbst tragender Bestandteil des Plattenkreuz-
werks mittels der Verdiubelung (Primarwirkung);

2. sie tragt den Verkehr und lbertragt seine Auf-
lasten auf das unterstitzende Kreuzwerk (Sekundar-
wirkung) ;

3. sie bildet die Abdichtung der Briicke.

Um diesen Anforderungen zu geniigen, muB die
Brickentafel daher unbedingt frei von Rissen bleiben.

Wiéhrend die erste Wirkung der Fahrbahntafel durch
die Wahl einer voll mitwirkenden Plattenbreite langs und
quer in der Kreuzwerkberechnung ihre ausreichende Be-
ricksichtigung findet, verlangen die zweite und dritte Auf-
gabe ihre ebenfalls wirklichkeitsnahe Beachtung in einer
zutreffenden Plattenberechnung. Diese wiederum hat einer-
seits der Tatsache Rechnung zu tragen, dal die Platten-
auflager nachweislich als starr zu betrachten sind, anderer-
seits mufll sie auf einer Theorie beruhen, die es erlaubt,
sowohl Plattenwirkung wie auch Durchlaufwirkung wirk-
lichkeitsgetreu einzuschdtzen und im Verhéltnis zur Primar-
beanspruchung richtig abzuwagen.

Es wurde daher fir die Berechnung der unmittelbar
dem Stralenverkehr ausgesetzten Brickentafeln aus Stahl-

beton auf folgende plattentheoretische Arbeit zuriick-
gegriffen :
E. Billner : Momententafeln und EinfluRflachen fir

kreuzweise bewehrte Eisenbetonplatten, Springer-Verlag,
Wien 1939. Diese Arbeit bietet sowohl fiir eine genaue
Plattenberechnung als auch fir die Berticksichtigung der
Durchlaufwirkung alle erforderlichen Hilfsmittel und er-
maéglicht eine schnelle und zutreffende Bemessung.

Der statische Nachweis fiir die Fahrbahnplatten der in
diesem Heft behandelten Regelformen ist daher an Hand
des letzgenannten Werkes erbracht worden. Es ist fir
rechteckige Platten nicht nur eine theoretisch und geome
trisch umfassende, sondern auch auf die praktischen Be-
dirfnisse konzentrierte Arbeit und cs gestattet, auch den
EinfluR belasteter Nachbarfelder auf das zu untersuchende
Plattenfeld oder den zu untersuchenden Rand zu berick-
sichtigen. Die elastische Querdehnung blieb entsprechend
den Billnersehen Annahmen mit n=0 auBer Ansatz,
was bei Langstragerabstanden bis 4,5 m zuléssig erschien,
wenn auch von Pucher [9] sowie ebenfalls von Olsen
und Reinitzhuber [10] auf immerhin bemerkbare Er-
héhungen der Biegemomente aus der tatséchlichen Quer-
dehnung — angenommen mit = 1/6 fir Stahlbeton —
aufmerksam gemacht wurde.

Als ein wesentlicher Mangel in den zur Zeit vorhan-
denen plattentheoretischen Untersuchungen wird das Feh-
len einer ausgebauten Theorie fiir die Berechnung schiefer,
langs und quer durchlaufender Fahrbahnplatten empfun-
den. Im Briickenbau ist diese Lucke besonders fihlbar,
weil etwa 90% aller auftretenden Bauvorhaben in schief-
winkligen Kreuzungen liegen. Entsprechend der Auf-
fassung, dall zwei ausgezeichnete Kraftrichtungen mit den
schiefwinkligen Symmetrieachsen der Platte zusammen-
fallen, wurde bei den schragen Typenbauwerken auch die
kreuzweise Bewehrung in diese Richtungen gelegt. Mo-
mente und Bewehrung sind dabei an rechteckigen Feldern
mit gleichen Randlédngen errechnet worden, und zwar fir
Laststellungen, die mit ihren schiefwinkligen Abstdnden
von den Randern aus dem schiefwinkligen Feld in das ent-
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sprechende rechteckige gleicher Seitenlangen (bertragen
wurden. Man dirfte damit auch bei Einzelnsten fir die

Momente auf der sicheren Seite bleiben, wenn man aufer-
dem beachtet, daB gegen die stumpfen Ecken hin die Haupt-
momente, Scherkrdfte und Auflagerdriickc zu hohen
Spitzenwerten anwachsen. Im Gegensatz zur Rechteck-
platte, wo die negativen Eckhauptmomente der Diagonal-
richtung fast verschwinden, kdnnen solche in den stumpfen
Ecken schiefwinkliger Platten das vierfache und mehr der
entsprechenden Hauptmomente in Plattenmittc ausmachen.
Auf eine leider verschollene Dissertation Uber die Berech-
nung schiefwinkliger Platten des gefallenen Dr.-Ing.
Schéadel bei der Techn. Hochschule Breslau, die in der
letzten Zeit des Krieges entstanden ist, sei aufmerksam ge-
macht. Neuere, wertvolle Beitrdge zu dieser Frage haben
geliefert

Rcgclformen fur einfache StralRenbricken kleiner Stitzweiten.
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briicke ohne lastverteilende Querscheiben. Die Darstellung
des Briickenmodells und der Querverteilungslinicn fur die
Biegemomente der stahlernen Langstrager in Brickenmitte
ist den Proceedings Amer. Soc. Civil Eng., March 1948,
Part 1, S. 308, entnommen. Die vom Steifigkeitswert des
Plattentrdgers
H =Et 1tIEp Ipl
(P = Platte, T = Trager, / = Stltzweite der Trager)

abhéngige querverteilende Wirkung der langs und quer
durchlaufenden Fahrbahntafel ist aus den aufgetragenen
Querverteilungslinicn ersichtlich. Bauformen dieser Art
werden indessen nur bei kleinen Stitzweiten dort in Be-
tracht kommen, wo die Platte vermdge ihrer verhéltnis-
maRigen Steifigkeit eine beachtliche Querverteilung auszu-
iben vermag, ohne daR ihr auch unter den schwersten
Verkehrslasten die Einsenkungsunterschiede schadlich

H. Vogt [11] fir die gleichmaRig belastete, vierseitigverden.

oder zweiseitig frei drehbar gelagerte Platte,

N. J. Nielsen [12] fir die zweiseitig frei drehbar ge-
lagerte, gerade und schiefe Platte unter gleichmé&Big ver-
teilter Last und unter einer Einzcllast in Feldmitte oder
in Randmitte an Hand von Zustandsflachen der Haupt-
momente und Auflagerkréftc.

Fir die Berechnung und Bemessung der unmittelbar
befahrenen, 1l&ngs und quer fugenlos durchlaufenden
Brickentafel aus Stahlbeton ist die Kenntnis der Einsen-
kungsunterschiede der gestiitzten Plattenrdnder von aus-
schlaggebender Bedeutung. Die nachfolgenden von H.
Homberg gemachten Feststellungen zeigen, daf sie fir
die Regelformen selbst unter den schwersten Verkehrs-
lastcn verschwindend klein sind, die Brickentafel also
praktisch -unnachgiebig gestitzt zu berechnen ist.

Tabelle 2. GroBte Durchbiegungsunterschieded zwischen

drei benadibartcn Haupttrdgern in o6ffnungsmitte bei

Plattenkreuzwerken infolge eines 40-t-Wagens (/ = Stitz-
weite des Kreuzwerks, a = Haupttragerabstand).

| 1 2a A Al2a

Im] j [IT’] [mm]

b 1

15 9 15 1 :6000
18 1 6 0,86

20 | 4,5 0,52

21,5 ! 3,6 0,22

23 3 0,10 1:3000

Abb. 8. Querverteilung einer Einzellast Im Verbundtragwerk
ohne Querscheiben (Proceedings 1948 Nr. 3, S. 308, Figur 14).

DaR querverteilendc Kreuzwirkung sowie Drill- und Schub-
wirkung bei einem Plattenrippenwerk [1], also auch ohne
lastverteilendc Qucrscheiben, allein durch die massive Fahr-
bahntafel erzielt werden kdnnen, zeigt Abb. 8. Es handelt
sich hier um das Modell einer Zweistoff-Plattentragcr-

Die aus derselben Quelle (S.314) entnommene Abb.9
bringt auch fir die vorstehend beschriebene Bauart die
EinfluRflache des Plattenmoments mv in der Mitte der Feld

0,30 . .
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1
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Abb. 9. EinfluR/lachen des Plattenmoments in Feldmitte unter einer
Einzellast P (Proceedings 1948, Nr. 3, S. 314, Figur 19).

weite a fur ein Feldverhaltnis all = 0,1. Wie der Vergleich
zeigt, ist der gréBte Moment in einem beliebigen Feld der
Briickentafel etwa gleich dem eines Einfeldstreifens von der
Stitzweite a. So liegt mx je nach den Fcldvcrhaltnissen
zwischen 0,20 P und 0,28 P, das dazu senkrechte my zwischen
0,12 P und 0,20 P, beide fir eine Einzcllast P im Bezugs-
punkt a/2.

Der statisch in Rechnung gestellte Plattentrager aus
Stahlbctonfahrbahn und Stahltragwerk ist seit etwa
30Jahren bei StraBen- und Eisenbahnbriicken mehrfach in
der Schweiz, bei StraBenbriicken aber auch in Osterreich
und Schweden ausgefiihrt worden. Das Verdienst, Theorie
und Konstruktion des Zweistoff-Plattentragers systema-
tisch entwickelt und die Wirkung des Verbundes griind-
lich erforscht zu haben, gebiihrt indessen den Schweizer
Ingenieuren, vor allem M. Ros und A. Albrecht, die
in dieser Bauweise die Forderungen nach

Qualitat — Stoffersparnis — Spitzenleistung

in besonderem MaRe erfullt sahen. Die im Bericht Nr. 149
vom Marz 1944 der Eidg. Materialprifungs- und Ver-
suchsanstalt .Zlrich und der Techn. Kommission des Ver-
bandes Schweiz. Brickenbau- und Stahlhochbau-Unter-
nehmungen Basel verdffentlichten Ergebnisse statischer
und dynamischer Versuche, ferner Messungen an aus-
gefuhrten Bricken sowie Mitteilungen Uber Ausfiihrung,
Berechnung, konstruktive Gestaltung und Erfahrung bilden
daher die wesentliche Grundlage der heutigen statischen
und konstruktiven Uberlegungen.

Uber die Theorie des Zusammenwirkens von Stahl-
betonplatte und Stahltrager, Uber Berechnungs- und Be-
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messungsverfahren unter Berlcksichtigung der Tempera-
turanderungen, des Schwindens und Kriechens, tber die
bauliche Durchbildung und Gestaltung der Stahlverbund-
tragwerke sowie Uber frihere und neue Versudie unter-
richten im einzelnen an Hand zahlreicher Abhandlungen
folgende Sonderdrucke:

Sonderheft ,,Stahlvcrbundbauwcise” [Bauingenieur 25
(1950) Heft 3];

2. Sonderheft
(1950) Heft 8],

Die dortigen, viele Einzclprobleme des Verbundtrags-

werks behandelnden Ausfihrungen werden durch folgende
Arbeiten ergénzt:

H. Eilers: Uber die Langskraft- und Schubvertei-
lung beim Schwinden des Betons bei Trdgern der Ver-
bundbauweise, Beton- und Stahlbetonbau 45 (1950),
S. 63 ff.

M. ER linger : Schwinden und Kriechen bei Ver-
bundtragern, Bauingenieur 27 (1952) S. 20 ff., eine Arbeit,
die sich mit den Formeln von Fréhlich und Fritz
auseinandersetzt.

K. Kléppel : Die Theorie der Stahlvcrbundbauwcise
in statisch unbestimmten Systemen unter Berlicksichtigung
des Kriecheinflusses, Stahlbau 20 (1951), S. 17 ff.

»,Vorldufige Richtlinien fir die Bemessung von Ver-
bundtragern im Stralenbriickenbau, 1. EntwurfJuli 1950,
Bauingenieur 25 (1950) S. 357 ff.

Wer sich auBerdem mit den im vorstehend genannten
Sonderheft des Bauingenieur vom Marz 1950 beschrie-
benen grundlegenden schweizerischen und amerikanischen

Versuchen an Hand der Quellen naher beschéftigen will,
greife zu

I. Bericht Nr. 149 — Tréager in Verbundbauweise —
der Eidgendssischen Materialpriifungs- und Versuchsanstalt
fur Industrie, Bauwesen und Gewerbe in Zirich und der
Technischen Kommission des Verbandes Schweizer Briik-
kenbau- und Stahlhochbau-Unternehmungen vom Mérz
1944 mit Diskussionsbeilage;

2. Highway Bridge Floors, A Symposium by F.
Richart, N. M. Newmark, C. P. Siess in Procee-
dings American Society Civil Engineers, March 1948,
Part 1, Page 287 ff.

SchlieBlich findet man uber die Stahlverbundbauweise
mit vorgespannter Fahrbahntafcl aus Stahlbeton die Mit-
teilung neuer Versuchsergebnisse im 2. Sonderheft des
Bauingenieur vom August 1950. Eine grundlegende Arbeit
von allgemeiner Bedeutung Uber Stahlbricken im Ver-
bund mit Stahlbetondruckplatten bei gleichzeitiger Vor-
spannung durch hochwertige Seile, die sowohl die vor-
gespannte Stahlbetontafcl als auch das vorgespannte Vcr-
bundtragwerk'zum Gegenstand hat, istvon F. Dischin -
ger im Bauingenieur 24 (1949) S. 321 ff. und S. 364 ff. ge-
liefert worden. Die Berechnung statisch bestimmter oder
unbestimmter Verbundtrdger mit durch Spannstahl vor-
gespannter Betonplatte kann nach dem von B. Fritz ent-
wickelten Verfahren vorgenommen werden, s. Der Stahl-
bau 20 (1951) S. 97 ff. Fir die Bemessung vorgespannter
Stahlbetonteile liegt der DIN-Entwurf 4227 ,Vorgespannte
Stahlbetonteile, Richtlinien fur die Bemessung” vom April
1950 nebst ausfihrlichen Erlauterungen vom H. Riisch
vor.

»Verbundbauweisc“ [Bauingenieur 25

IV Stahlbetontafel.

Fir die Herstellung der Briickentafeln aus Stahlbeton
der in diesem Buch behandelten Briicken ist die ,,Anwei-
sung fur den Bau von Betonfahrbahndecken“ (ABB) vom
1. 2. 1939, herausgegeben von der Direktion der Reichs-
autobahnen, sinngem&B anzuwenden. AuBerdem gilt DIN
1075 ,Massive Briicken, Berechnungsgrundlagen®, soweit
sie nicht mit der ABB in Widerspruch steht. Die nach-
stehenden Hinweise sind auferdem mit Vorrang vor den

W. Tischcr, Regelformcn fir einfache Stralenbriicken kleiner Stitzweiten.
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entsprechenden Bestimmungen der ABB und der DIN
1075 zu beachten.

Wie bereits erwdhnt, hat die dem StralRenverkehr
unmittelbar ausgesetzte Briickcntafcl aus Stahlbeton den
grundlegenden Bedingungen der

Festigkeit, Frostbestdndigkeit und Dichtigkeit

zu genlgen. Samtliche drei Eigenschaften stehen mitein-
ander in wechselseitigen Beziehungen. Die nachstehenden
Ausfiihrungen zu diesen Problemen folgen in wichtigen
Einzelheiten den Erkenntnissen, die M. Ros von der Eid-
gendssischen Materialpriifungs- und Versuchsanstalt Zirich
in seinem Referat ,Die Frostbcstandigkeit des Portland-
zementsbetons“ vom 4. 9. 1941, sowie P. Herrmann,
ehemals Leiter des Technischen Untersuchungsamts der
Stadt Berlin, mitgeteilt haben.

Die statischen und konstruktiven Voraussetzungen fir
eine den obigen Anforderungen geniigende Stahlbeton-
platte sind im wesentlichen folgende:

a) Eine zutreffende Plattenberechnung.

b) Eine richtig bemessene und verteilte kreuzweise Be-
wehrung. Die damit verbundene hohe RiRsicherheit (RiB-
last: Gebrauchslast) liegt etwa bei 2 bei gleichférmiger
Belastung, tber 1 bei Belastung durch schwere Einzel-
lasten.

c) Eine uber die ganze Bruckenflache fugenlose. Fahr-
bahntafel aus Grinden der Dauerhaftigkeit, Dichtigkeit
und einwandfreien Unterhaltung.
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Abb. 10. Siebgrenzenbereich fur Sand (aus ABB 1939, Bild 4,
StraBenbau von A bis Z, Neue Ausgabe, Erich Schmidt Verlag
Berlin, 52 — 1939, Blatt 5).
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Abb. 11. Siebgrenzenbereich fir das Gesamtgemenge der Zuschlagstoffe
(mit GroRtkorn bis 30 mm) (aus- ABB 1939 Bild 5, s. Stralenbau von
A bis Z 52— 1939, Blatt 6).

In stofflicher Hinsicht sind auferdem folgende Grund-
bedingungen zu beachten:

d) Verwendung eines erstklassigen normengemalen
Portlandzements. Im allgemeinen ist Porlandzement 225
geméal DIN 1164 zu verwenden. In besonderen Fallen ist
auch Portlandzement 325 und 425 gem&R DIN 1164 zu-
gelassen.

e) Zementzugabe von 300 bis 350 kg/m3 fertigen Betons.
Die Betongite der Briickentafel muR derjenigen von
Fahrbahndecken aus Beton entsprechen. Fiir Autobahnen
und BundesstralRen ist dies ein Beton B 400/45. Abschleif-
verlust des Betons Si 0,3 cm = 15cm3 im trockenem Zu-
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stand im Alter von 6 Wochen gem&B DIN 52 108 abwei-
chend von ABB, Abschnitt | B 2, Absatz 5.

f) Gesunde, an sich frostbestdndige, von organischen
und tonig-lehmigen Bestandteilen freie, sauber gewaschene
Sand-Kies-Zuschlagstoffe. Raumgewicht des Gemenges
etwa 2,0. Kornzusammensetzung nach den Sieblinien der
ABB, Bild 4 und 5 — vgl. Abb. 10 und 11. Der untere
Sieblinienbereich istvorzugsweise bei Kiesbeton, der obere
bei Splittbeton anzustreben. Auch bei Verwendung von
Ausfallkérnungen — im Bereich zwischen 7 und 15 mm —
mufl der in Abb. 11 angegebene Sieblinienbereich ein-
gehalten werden. GréBte KorngréBe der Zuschlage 30 mm
wegen Lockerung, Herauslésen oder Kornzertrimmerung
durch den Verkehr. Gebrochenes Sandmaterial und Zu-
sdatze von Steinmehl sind unzuléssig.

h) Betonkonsistenz schwach plastisch — Wassergehalt
~ 7 Gew.-% — bis plastisch — Wassergehalt ~ 7,5 Gew.-°/o
— bei Vermeidung jeder {berflissigen Anmachwasser-
menge. Bei mechanischer Verdichtung sowie bei plasti-
fizierenden oder luftporenbildenden Zusatzen weitere Ab-
minderung des Wassergehaltes.

i) Hohe Verdichtung des Betons — Raumgewicht »
2,45 —, ferner durchgreifende Verarbeitung des Betons
maoglichst durch Fertiger mit Riicksicht auf hohe Festigkeit
und geringe Verformung. Gewdhnliche Wasseraufnahme
Si 4 Gew./o.

k) Reichliches Fcuchthalten des Betons wahrend des
Abbindens, der ersten Zeit der Erhdrtung und der nach-
folgenden Dauer von 14 Tagen (vgl. auch ABB Ab-
schnitt 1, §6 sowie DIN 1045 89 Ziffer 5). Dadurch Ver-
meidung von Schwindrissen.

1) Alter des Betons bei erster Frosteinwirkung mog-
lichst nicht unter 90 Tagen, in Ausnahmeféllen nicht unter
14 Tagen.

Bei Stahlbctontafcln von Briicken (ber Eisenbahn-
gleisen und in Industriegebieten, wo schéadliche Rauchgase
einwirken, ist aulRerdem zum erhdhten Rostschutz der
Stahleinlagen die Bewehrung kurz vor dem Einbringen
des Betons mit Zementschlamm zu umhiillen und dann
sofort, also vor dem Abbinden der Zementhiille, einzu-
betonieren. Dies Verfahren hat sich bewd&hrt. Die Stahl-
einlagen erhalten dadurch einen erhéhten Rostschutz. All-
gemein betrdgt bei solchen gefahrdeten Konstruktionen
aullerdem die Deckung der Stahleinlagen mindesten 4 cm.
Selbstverstandlich wird man an solchen Briicken {ber
Eisenbahngleisen auBerdem die Angriffsfliche der Rauch-
gase durch Rauchschutztafeln aus Holz oder aus Asbest-
zement oder durch bitumindsen Aufstrich oder mittels
beider MalRnahmen abdecken. Bei besonderer Gefdhrdung
kann aulerdem der Beton mit Erzzement, das ist ein
langsam bindender, dunkel gefarbter Portlandzement
aus Kreide, Eisenoxyd und Feuersteinpulver, fast frei von
Tonerde, hergestellt werden.

Fahrbahnen dieser Art sind in den letzten beiden
Jahrzehnten bei einer Reihe neuer bedeutender Stralen-
bricken in Deutschland, den Vereinigten Staaten von
Nordamerika und in der Schweiz mit gutem Erfolg aus-
gefuhrt worden.

In den Vereinigten Staaten wurden die groften und
modernsten Stralenbriicken mit unmittelbar befahrenen
Brickentafeln aus Stahlbeton versehen, so z.B. die GroB-
briicken

Triborough (Héangebriicke tber den East-River in New
York), Bauingenieur 17 (1936) S. 144, 18 (1937) S.43 u.
229.

Ambassador (in Detroit).

Golden Gate (Hangebriicke Gber das Goldene Tor in
San Franzisco), Bauingenieur 17 (1936) S. 99 u. 423.

San Franzisco Oakland Bay (Hangebriicke Gber die
Bucht von San Franzisco), Bauingenieur 20 (1939) S. 161.

Bronx Whitestone (Héangebriicke lber den East River
in New York), Bauingenieur 20 (1939) S. 512.

W Tischer, Regelformen fir einfache Stralenbriicken kleiner Stitzweiten.

DES) BRYIP iehfer -

Henry Hudson NY, Bauingenieur 18 (1937) S. 137 u.
19 (1938) S. 652.

Die ungewdhnliche GroBRe dieser Bauwerke sowie der
dichte und schwere Verkehr sprechen fir die Leistungs-
fahigkeit der gewéhlten Fahrbahnbauweisen. In Deutsch-
land findet, man sie vorwiegend auf den Briicken der
Autobahnen in verschiedenen Konstruktionsarten ver-
treten, z. B. als selbstdandige, auf der Abdichtung verlegte
Deckenplatten, als zugleich freitragende Fahrbahntafeln
oder als Zweistoffdecken in schubsicherer Verbindung mit
Buckel- und Tonnenblechen. Auch hier wurden sehr be-
deutende Bauwerke mit Stahlbetonfahrbahnen aus-
gerustet, die unmittelbar den Stralenverkehr tragen. Denn
auch bei groBen Spannweiten der Haupttrager tritt die
Giberlegene Wirtschaftlichkeit dieser Bauweise in Erschei-
nung. Fahrbahnplatten aus Stahlbeton auf stahlernen
Tragern wurden z. B. ausgefiihrt bei der Hangebriicke der
Autobahn Uber den Rhein in Kdln—Rodenkirchen [13],
bei dem Kreuzungsbauwerk der Autobahn Kdln—Bonn
mit der Autobahn Ko&ln—Aachen und bei der Uberfih-
rung der Autobahn Gber die Strale 61 Giitersloh—Wieden-
brick (Westfalen). Verbundfahrbahnen aus Stahlbeton
(durch die Stahlbetondecke versteifte weitgespannte Buckel-
oder Tonnenbleche mit geringem Stich, etwa 1/201) findet
man beim Sulzbach-Viadukt der Autobahn in Wirttem-
berg [14], bei der 1938 erbauten Autobahn-Havel-Briicke
Werder westlich Berlin sowie bei der 1941 erstellten
Stralenbriicke tUber die Weichsel bei Dirschau [15], Alle
diese Bauformen haben sich, wenn sie richtig bemessen
wurden, trotz kriegsmaRiger Uberbeanspruchungen und
Verletzungen und trotz jahrelang aussetzender Unterhal-
tung ebenso bewéhrt wie die Betondecken auf dem
StraBenkdrper der Autobahnen. Ein wahrnehmbarer Ver-
schlei einwandfrei hergestellter Decken ist hier nach mehr
als 10jahriger Benutzungsdauer nirgends festzustellen. So
haben denn auch nach dem Krieg die unmittelbar befah-
renen Betondecken auf StraBenbricken des In- und Aus-
landes weitere Verbreitung gefunden, z.B. [16], Man kann
daher sagen, daB eine dauernde Haltbarkeit und Ebenheit
gegeniiber den Anspriichen des Verkehrs bei den Stahl-
betonfahrbahnen mit Vorsprung gegeniber allen anderen
Deckenarten auf den Bricken gewdéhrleistet ist, zumal
wenn sie zugleich als konstruktive Bestandteile des
Brickentragwerks richtig entworfen werden.

Als Verschleischicht gibt man 2 bis 3 cm zur statisch
genutzten Plattendicke d hinzu. Dariber hinaus ist ein
zusatzlicher Belag aus HartguRasphalt im allgemeinen nicht
weiter erforderlich. Ausnahmen sind jene Falle, wo Strallen-
bahngleise mit niedriger Briickenschiene (Abb. 12) in einer
6 cm hohen Asphaltdecke eingebaut werden missen oder
wo unter einem besonders rauhen und verschleiRenden
Fahrverkehr (z. B. in Fabrikgegenden oder in grofstadti-
schen Hauptverkehrsstralen) die obengenannte Dicke der
Betonverschleischicht auf der tragenden Fahrbahnplatte
allein auf die Dauer nicht ausreichend erscheint. Im
letzteren Fall geniigen doppelte HartguRasphaltbeldge nach
DIN 1995 und 1996 von 2-2,5cm oder 2-3,0cm Dicke.
Statt der unteren Lage kann ein 3 cm dicker Walzasphalt-
binder angeordnet werden. Er ist besonders dann am
Platze, wenn aus der Stahlbetontafel noch Feuchtigkeit ver-
dampft. Ein solcher nicht geschlossener Binder verhindert
Blasen und Risse in Deckenbelag und wirkt auBerdem
stoRdampfend. Der bitumindse Belag ist erst nach sorg-
féltiger Reinigung und Voranstrich der Stahlbetonunter-
lage mit Bitumenlésung aufzubringen; auBerdem muf er
zur Vermeidung von Rissen feldweise verlegt werden mit
Fugen aus einer zugelassenen FugenverguBmasse gemaR
DIN 1996. Eine zuverlassig dichtende Wirkung besitzen
solche HartguRasphaltbeldge nicht.

Einschichtige Decken dieser Art von 2,5 cm Dicke sind
nur als Notbehelf anzusehen. Unter schwerem Verkehr
zeigen sie keinen langen Bestand.
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Abgesehen bei selbstdndigen, schubfrei Gber einer Ab-
dichtung verlegten Deckenplatten sollte man StralRen-
bahngleise nicht in der, sondern immer auf der tragenden,
hochbeanspruchten Fahrbahntafel aus Stahlbeton verlegen,
um Unterbrechungen, Kerben und plotzliche Kraftumlci-
tungen in ihr zu vermeiden. Dies bedingt eine zusatzliche
Decke aus HartguRasphalt bei 6 cm hoher, in der Briicken-
tafel verankerter und auf ihr elastisch gelagerter Stralen-
bahnschiene (Abb. 12). Auf einem etwa 20 cm dicken
Unterbeton elastisch gelagerte und in ihm verankerte
Stralenbahngleise sind in
grofRstadtischen Verkehrs-
stralen — z. B. in Berlin
— oft und mit gutem be-
trieblichen Erfolg verlegt
worden [17].

Aus der Schweiz sind
die guten Erfahrungen von
besonderem Wert, die R.

Maillart Gber unmittel-

bar dem Verkehr ausge-

setzte Fahrbahntafeln aus

Stahlbeton in der Schwei-

zerischen Bauzeitung 112

(1938), Nr. 23 veroffent-

licht hat. Ein Auszug aus

der Abhandlung ,Uber
Eisenbetonbriicken mit

Rippenbdgen unter Mit- "
wirkung des Aufbaues* ii
sei hier wegen grundsétz-
licher Feststellungen wort-
lich wiedergegeben. Den 4_ 4 o
Ausfihrungen wirdmm so
groBeres Gewicht beizu-
messen sein, als die M ai 1-
lartsehen  Konstruktio-
nen 4&uBerst kiuhn und
wirtschaftlich entworfen
sind, also dem Stoff und
der Form die hochste Nutz-
leistung abzuvcrlangen
pflegen. Es heiflt in dem
erwahnten Aufsatz: ,,Fahr-
bahn- und Gchwecgplattcn
sind Gber die Langswénde
quergespannt, so daB sie
als Bestandteile des Haupt-
tragwerkes statisch  voll
ausgenitzt werden kon-
nen. Sie werden ohne jeg-
lichen Belag direkt befah-
ren und begangen, wobei
im Hinblick aut Abnit-
zung lediglich die Fahr-
bahn eine Mehrstarke von
2cm erhalten hat. Diese
einfache Bauweise hat sich
bei mehreren Ausfihrun-
gen schon jahrelang bewahrt, indem weder RiBbildung
noch nennenswerte Abnitzung festzustellcn ist. Der Weg-
fall des Fahrbahnbelages bedeutet nicht nur eine Erspar-
nis an sich, sondern auch eine solche durch Verminderung
des Eigengewichts, was bei so flachgespannten Tragwerken
viel ausmacht. Natirlich fallen dann auch alle kostspieligen
und meist auch vergénglichen Dichtungsschichten weg. Sie
sind insofern unnitz und sogar schédlich, als sie den Beton
hindern, Feuchtigkeit aufzunehmen. Feuchtigkeit ist aber
dem Beton ginstig und bewirkt eine Verminderung und
teilweise Riickgangigmachung des Schwindens. Uberall da,
wo vorzuglicher Beton verwendet- wurde, sind trotz Ein-
fluR von Feuchtigkeit Frostschaden bei Bauwerken auch

fugenvergumasse
I \
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in groRer Hohenlage nie beobachtet worden. DaR die
Betonfahrbahn zum Befahren die beste ist, wird heute
allgemein anerkannt, und es liegt deshalb nahe, sic zu
benilitzen, wenn die Konstruktion sic anbietet. Die Ent-
wasserung der Oberflache erfolgt durch eine gréBere An-
zahl kleiner, am Fahrbahnrand einbetonierter Réhren, die
sich dank dem Zwischenraum der Tragwerke direkt in den
FluR entleeren.*

Aus der Gesamtheit der vorstehenden Ausfiihrungen
wird man die Uberzeugung gewinnen, daB die unmittel-

Schnitt C-D

*5-1

SchnittA -B

m
Beton besondersgut

unterstopfen 3
Schnitt durch den Schalungskasten

fur die Aussparung
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H

Montageklemme mit Spurstange

nachEinbetonieren derkiemmbatzen werdendie
Montaaeklemmen (einschl. Spurstannen) gegen

1----0-4-1--

Harthotz oder besser Eisenklotze. Unebenheiten des Betons
werden durch zwischengelegte Blechstiicke ausgeglichen

Draufsicht aufMontageklemme mit Sparsfange

Blocksdiiene der StraBenbahn.

bar dem Verkehr ausgesetzte Fahrbahntafel aus Stahlbeton
ihre Bewahrungsprobe unter mannigfaltigen und schweren
Bedingungen erfolgreich bestanden hat. Es sind dabei so
wesentliche technische und wirtschaftliche Vorziige in Er-
scheinung getreten, daB diese Bauart kiinftig als Regcl-
form angestrebt werden kann. Sie verlangt lediglich, aber
grundsétzlich einen festen und dichten Stahlbeton mit
maéglichst wenigen Arbeits- und Baufugen. Wenn kon-
struktiv maglich, sind sie ganz zu vermeiden. Eine wirk-
same Entwéasserung der Briickenoberfliche durch reich-
liche, sorgfaltig ausgefiihrte Gefalle -und richtig verteilte
Regeneinlaufe ist aus Grinden der Sauberkeit der Fahr-
bahn ohnehin geboten und als zusatzliche Sicherung gegen
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ein  Durchsetzen der Fahrbahntafel mit schédlichen
Schmutzwaéssern willkommen. Diese MaRnahme ist unerlaB-
lich, wo Fugen in der Fahrbahn angeordnet werden missen,
von denen trotz einwandfreien Fugenvergusses das Wasser
schnellstens abgeleitet werden muf. Selbst wenn aber die
Brickentafel irgendwo infolge von Méngeln der Ausfih-
rung durchléssig sein sollte, so wird ein neutrales Wasser
an dem weitmaschigen, luftigen, fugenlos geschweil3ten
und sachgemaR angestrichenen Stahlkreuzwerk der Regel-
formen keine Angriffsstellen vorfinden.

V Regelformen.
1 Kennzeichen und Giltigkeit.

Als Regelbauweise fir StraBendcckbriicken, die fir
langdauernden Gebrauch bestimmt sind, werden Platten-
kreuzwerke vorgesehen, die aus einem Walztrager-Kreuz-
werk und einer damit langs und quer schubfest verbun-
denen, kreuzweise bewehrten, unmittelbar befahrenen
Stahlbetontafel bestehen (Abb. 2).

Bei diesen Plattenkreuzwerken sind veradnderlich:

1. Verkehrsbreiten,
2. Brickenklasscn, Bezeichnun Fahr- Beiders eitiger Regelbreite
3 Haupttr'agerzahl d 9 zeug- Bewegung szuschlag der Verkehrsspur
R N ’ er breit Stand
4. Tragerhohe, Verkehrsspur reite. Fahrspur  Standspur Fahrmspur anmspur
5. Tragerquerschnitt, m m m
6. Verbindungsmittel (SchweiBung oder Nietung), 1 2 3 4 5 6
7. Tr'agerm_aterlal, SuS—Spur 250 1,00 0,25 4,50 3.00
8. Plattendicke, S—Spur 250 0,625 0,25 3,75 3.00
9. StraRenbclag, L—Spur 2,00 0,50 0,25 3,00 2,50
10. Bruckenschiefe.
. - . R—Spur 0,50 0,25 1,00
Die groRe Zahl der moglichen Kombinationen aus F—Spur 0,50 0,125 0,75
obigen 10 Bedingungen muf zur Herstellung eines Typen- Entsprechend RBL.: .Richtlinien fir die Bemessung von Land-
werkes durch Vereinheitlichung erheblich verringert wer-  stragen”, Endtfwﬁrf 1951,
. - . R = Radfahrer
den. Diese erstreckt sich auf folgende Punkte: F = FuBganger
S Landstraen mit schwerem Verkehr .
Stralentyp ZS, Regelquerschnitt
hg-15 1050- hg-tso LR-s,00
9(! '_9_ """"" br-7.50— — — \HE—
%! rv i 2% FR6.25—
— T T “ a) Maogliche Leistungs-
fahigkeit 1600 PKW /Std
063 063 Praktische Leistungs-
w5+ 125 — 250— fahigkeit 675 PKW /Std
u o LJ
. -FB-&0-
SuS Landstrallen mit schnellem undschwererTl Verkehr 150 BB = 75— 150
69U 1200 e -KB =10,50-
o b-t*
2% i-8oo—i J}°h 2% StraBentyp 2 SS;j Regetquerschnitt
— LR=100— — -
r~r —  VR-9,00-—-
B 3 — FR-7,00--—-
5$-2,25 1_3'50 bg—2,25 b) Maogliche Leistungs-
o bj-9,0C - fahigkeit 2000 PKW /Std
2% R% 200~ P% 2% Praktische Leistungs-
.................... 00— EQ. fahigkeit 900 PKW/Std
200- —¢50 (Schnellverkehr
050 350 PKW/Std)
A Autobahnen '
= R
100 _bJSfIO_ it -FB**750-
R% - 2,00- -B8 +9,00- *2,00-
- KB-1300-
Abb. 13. Verkehrsbreiten auf den zweispurigen StraBentyp BSSZAi Regelquerschnltt c) Mégliche
i - LR=1000- -3,00- -LR= 10,00- Moo .
Typenbricken. ’ ’ Leistungsfahig-
Fahrbahnquergefalle p: keit 8000 PKW /Std
Betondecke p = 15%, bei Léangsgeféillen Praktische Lei-
von 3 bis 6 % istp = 1,0 stungsfahigkeit
bituminose Decke p = 2%, bei ’ La'npgsgefa'llen 10-250- 20 ~250-~ 100 100 —250— - V- ~-2,50+ 100 -+m 3600 PKW/Std
tber 6% ist p = 1,0 %, (Schnellverkehr
Pflasterdecke p = 2%)]) 07 1400 PKW /Std)
Gehbahnquergefdlle p = 2 %. 1|_ ]1
. 0
1._.Verkehrsbre|@en.' Den ge- -FB~7,50- _FB-7,50-
wahlten Verkehrsbreiten liegen zu- - 200- —BB~9,00 - — 4,00-----« -BB-9,00- 200—
grunde die gegenwartigen und - KB*2600—
kUnftig zu erwartenden Verkehrs- Abb. 14. Anordnung der Verkehrsspuren.
i H LR — Lichtraumbreite- FB = Fahrbahnbreite
ansprlfl.Che’ die Iange Lebengdauer VR — Verkehrsraumbreite BB = Befestigte Breite
der Uberbauten, ferner bei den FR = Fahrzeugraumbreite KB — Kronenbreite

W. Tischer, Regelformen fiur einfache StraBenbriicken kleiner Stlutzweiten.

Autobahnbricken die vorhandenen bewdhrten MaRe. Es
werden folgende Verkehrsbreiten Beriicksichtigt (Abb. 13):
a) Regelbreiten fir zweispurige Stralenbriicken mit
schwerem Verkehr — Brickentyp S —
15 —7,5-1,5 m,
2,25-75-2,25m;
b) Regelbreiten fir zweispurige StraBenbriicken mit

schnellem und schwerem Verkehr — Briickentyp SuS —
15 —9,0—15 m,
225 —9,0—225m;

c) beliebige Breiten fir StraBenbricken — Kkleinste
Fahrbahnbreite 6 m fiir zweispurige LandstraBenbriicken
mit leichtem Verkehr;

d) Regelbreiten fir Autobahnbriicken einer Fahrtrich-
tung — Brickentyp A —

10 —9,0—2,0m.

Die Anordnung der Verkehrsspuren zeigt Abb. 14, ihre

Regelbreiten sind Tabelle3 zu entnehmen:

Tabelle 3. Regelbreiten der Verkehrsspurenl
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Es bedeuten:
SusS schneller und schwerer Verkehr,
S schwerer Verkehr,
L leichter Verkehr,
R Radfahrverkchr,
F  FuBRgéngerverkehr.

Fiar eingleisige Schnellbahnen gilt die SuS-Fahrspur,
fir eingleisige StraBenbahnen die S-Fahrspur. Bei Doppel-
gleisen ist der Gleisabstand von 3,00 m
anzusetzen und im dbrigen sinngemal

zu verfahren.

walztréger
Tabelle 4.

Ubersicht iiber die verwendeten Trager.

Abmessungen Quer- Ge- Fir die waagrechte
mm schnitt wicht Schwerachse

h b t o d cr';* kg(?m crinx* cm3
40 400 300 26 14 209 164 60 640 3030
60 600 300 32 17 289 227 180 800 6 030
IP 80 800 300 34 18 342 268 366 400 9 160
100 1000 300 36 19 400 314 644 700 12900
120* 1200 300 34 18 414 325 930 780 15510

e« Zusammengesetzt aus 2 Halbprofilen IP 80 mit dazwischen ein-
gesdiweifltem Stegblech.

Tabelle 5. Ubersicht iber die Typenformen.
Typenbereich S und SuS

Typenbereich A mit Randtragerabstand Iq = 10,50 m.
Typenform a b c
RT = Randtrager RT IP8 IP 100 IP 120
MT = Mitteltrager MT IP 60 IP 80 IP 100
LQT = lastver-
teilende Quertrager LQT IP 40* 1P 60 IP 60
EQT = End-
quertrager EQT IP40 IP 40 IP 60*

* Ausnahmen siehe Tabelle 10.1.

2. Brickenklassen. Es wird die Brickenklasse I
DIN 1072 — 6. Ausgabe, September 1944 — mit CI 40 und
die Briickenklasse IA DIN 1072 mit Cl 70 zusammengefaRt
(Abb. 15).. Uber das Verhaltnis der obigen Belastungs-
annahmen zu denen des Normblattentwurfes DIN 1072
vom Dezember 1950 ,Stralen- und Wegbrickcn, Be-
lastungsdnnahmen* s. Abschnitt 2.4.

3. Haupttragerzahl. Es werden drei bis acht
Langstrager in jeweils gleichen Abstanden verwendet.

4. Tréadgerhodohe. Es werden Haupttrdgerhdhen
zwischen 60 und 120 cm in einer Staffelung von 20 cm vor-
gesehen. Diese Staffelung paBt sich auch dem Bauh&hen-
unterschied zwischen Gehbahn und Fahrbahn an.

5.Trédgerquerschnitt. Eswerden Walztrager IP
Uber die Bauwerkslange und -breite gleichbleibenden Quer-
schnitts verwendet (Tabelle 4).

6. Verbindungsmittel. Im Regelfall wird das
stahlerne Kreuzwerk geschweit, es kénnen jedoch auch
Nietkonstruktionen verwendet werden.

7. Tragermaterial. Es werden die beiden Stahl-
sorten St 37 und St52 verwendet.

8. Plattendicke. In Abhéngigkeit vom Haupt-
tragerabstand und von der Briickenklasse werden die
Plattendicken mit 18 bis 28 cm in einer Staffelung von
2 cm festgelegt.

9. StraRenbelag. Es werden bitumindse Decken-
beldge bis 6cm Dicke fiur Sonderfalle der Verkehrs-
beanspruchung vorgesehen. Das Tragwerk wird fir den
jeweils unglnstigsten Fall bemessen (Abb. 16).

W. Tischer, Regelformen fir einfache Stralenbrucken kleiner Stutzweiten.

a) Briickenklasse I nach DIN 1072 —6.Ausgabe,Sept. 1944

Dampf-  Lastkraft- Menschen-
walze wagen gedrange

Vorderrad 10t 2t 0,500 t/m2

Hinterrad 7t 4t

Gesamtgewicht 24 t 12 t

DIN-Spur (b=2,5m) 1 2 u. 3 Restflachen

Schwingbeiwcrtc fur die Kreuzwerkberechnung nach DIN 1073,
« fir die Plattenberechnung nach DIN 1075

-3,00-  *ixA
- 600- Viso-  m300- m(\AH
600~
r rr
b) Brickenklasse IA nach
DIN 1072 &

Wie unter a), jedoch tritt fur Raupe 3
die Brickenklasse 1A an die mil
Stelle der Dampfwalze, so- 2L|'
weit das unglnstiger ist, ein
Raupenfahrzeug von 40 t 751 238—”'25_ .

Gesamtgewicht gemé&R neben-
stehendem Bild.
¢) Briickenklasse CI 40 und CI 70

Gleiskettenfahrzeuge in 25 m Abstand — gemessen von
Mitte zu Mitte Fahrzeug — in jeder Spur

eine CI70 . :
701Raupenfahrzeug S"chw.lngbelwerte
I, - fur die Kreuzwerk-
iS? | iiiiiim ™
ar &
Tt Mt - & 1 LM 2 rechnung 9= 1,25

- 370— 4

Normalstellung: 2 Fahrzeuge voll auRenmittig — so-
weit unglnstiger, 1 Fahrzeug in beliebiger Stellung.

Abb. 15. Regellasten.

10. Brickenschiefe.
trager werden gleichlaufend zu den Widerlagern an-
geordnet. Damit kénnen die schiefen Briicken konstruktiv
und rechnerisch auf die geraden Briicken zuriickgefihrt
werden (Abb. 17).

Zur Erleichterung der Verstandigung erhalten die
Brickentypen folgende Kurzbezeichnungen aus drei
Gliedern:

1. GroRbuchstabe nach der vorherrschenden Verkehrs-
art,

2. Ziffer nach der Anzahl der Haupttrager,

3. Kleinbuchstabe nach der Wahl der Profile.

Es sind zu unterscheiden:
zu 1. die Typenbereiche

S StraRenbriicken mit schwerem Verkehr,
SuS StralRenbricken mit schnellem und schwerem
Verkehr,

A Autobahnbricken,
zu 2. die Typenreihen 3 bis 8,
zu 3. die Typenformen a bis c.

Die lastverteilendcn Quer-
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Tabelle 6. Ubersicht Uber die Typenbezeichnungen.

Die im Raster vermerkten Regelformen sind berechnet
und bemessen worden je besonders fir

a) die Typenreihen S, SuS und A,

b) die Stahlsorten St37 und St52,

c) die Lastenklassen gem&BR DIN 1072: Klasse I (CI 40)
und Kilasse 1A (ClI 70),

d) die Gehbahnbreiten bg = 15m und 2,25 m.

Walztrager
Tragerzahl n |M |tte|tragerh0he h
in cm
60 80 100
3 1 3 3b 3¢
4 4da  4b  4c
5 1'5a 5b 5¢
6 i 6a 6b 6¢C
7 7a 7b 7c
8 1 8 8 8c

Durch Abb. 18 und die Tabellen 3 bis 6 werden die
gewadhlten Kurzbezcichnungen im einzelnen veranschau-

fem Yersch/eiRbeton unmittelbar befahrene Stahlbetonplatte,

gegebenenfalls geschitztdurch b if. Anstiich

A~*TtonM e CkSkhtigte

Jv?cm Beton,statisch nicht
\ bericksichtigt

Abb. 16. Fahrbahndedcen der Regellormen.

licht. Abb. 18 zeigt die Briickentypen der einzelnen Typen-
bereiche, die Tafeln 4, 5 und 6 bringen die Ubersichten
Uber die verwendeten Tragerprofile, Typenformen und das
gesamte Typensystem der Regelformen.

Bl

Abb. 17. Schiefe Bricken, Anordnung der Quertrager.
Bezeichnungen: RT Randtréager,

MT = Mitteltrager,
LQT = lastverteilender Quertréger,
EQT = (lastverteilender) Endquertrdager.

Der Brickentyp S 3a stellt also eine Briicke mit folgen-
den Abmessungen dar:
Fahrbahnbreite bf=

3 Haupttréger,
Profilwahla mit RT
MT
LQT

7,50 m,

(Randtrager) aus 1P80,
(Mitteltrager) aus IP 60,
(lastverteilcnde Quertrager) aus
1P40,
EQT (Endquertrager) aus IP40.

Sémtliche Brickentypen jeden Bereichs werden fir
folgende Merkmale entwickelt:

1. zwei Briickenklassen,

2. zcyei Stahlsorten,

'3. zwei Gehbahnbreiten.

Fur diese Merkmale werden keine besonderen Kurz-
bezeichniingen eingefihrt.

Die vereinheitlichten Briickentypen werden Regel-
formen genannt. Fir sie sind die statischen Unter-
suchungen durchgefuhrt und die Ergebnisse in Bemes-
sungstafeln zusammengefallit worden.

W. Tischer, Regclformen fur einfache Stralenbricken kleiner Stltzweiten.
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Aus dem Vergleich der Ergebnisse der einzelnen Typen-
bereiche lassen sich Mdglichkeiten zur Abwandlung der
Regelformen auf beliebige Verkehrsbreiten gewinnen.

Diese Regelformen der Plattenkrelizwerke und ihre
Abwandlungen auf beliebige Verkehrsbreiten sind durch
folgende Vorzige gekennzeichnet:

a) durch einheitlichen und trotzdem an alle vorkom-
menden Stralenverhaltnisse leicht anpassungsfahigen Auf-
bau aus wenigen genormten Bauelementen (Walztrédger
und Betonstéhl).

b) durch leichtes Gewicht, grofRe Steifigkeit und hohe
Tragfahigkeit,

c) durch geringen Umfang der SchweiBarbeiten,

d) durch erleichterte Aufstellung von Festigkeitsnach-
weisen und konstruktiven Entwirfen,

e) durch einfache/immer wiederkchrendc Werkstatt-
und Bauarbeiten sowie die dadurch bewirkte Beschleuni-
gung und Verbilligung der Bauausfiihrung und

f) durch die Maéglichkeit, einheitliche gréBere Walz-
programme zusammenzustellen.

Die im Auftrag des Bundesmini-
sters fir Verkehr, Abteilung StralRen-
bau, durch Dr.-Ing. Homberg,
Hagen in Westfalen, aufgestellten
Festigkeitsnachweise der inTabelle 6
bezeichneten ' Regelformengruppen
befinden sich bei der vorstehend ge-
nannten Behorde. Sie stehen dort
zur Einsichtnahme zur Verfiigung.
Die auf Grund dieser Berechnungen
zusammengestellten Bemessungs-
tafeln und Musterunterlagen ermdg-
lichen von vornherein eine zutref-
fende Bemessung der Bauteile und
ihrer Anschlisse bei den hier be-
schriebenen Regelformen und ihren
Abwandlungen. Unter Benutzung
derangegebenen Bemessungswerte undKonstruktionsmuster
lassen sich unmittelbar die endgultigen Festigkeitsnachweise
und Bauzeichnungen fir den Einzelfall anfertigen, die
erstgenannten an Hand einer der diesbeziiglichen Theo-
rien unter Beachtung des jeweiligen Entwicklungsstandes
der maBgebenden technischen Baubestimmungen (z. B.
DIN 1072, 4227, Vorldaufige Richtlinien fir die Bemessung
von Verbundtragern usw.).

VersMbeton

HartguRasphalt

dg statisch bericksichtigte
Betondicke

2Entwurfs -und Berechnungsgrundlagen.
2.1 Allgemeine Grundlagen.

Die Regclformen der Typenbereiche S und SuS fir
StraBenbricken sowie A fur Autobahnbricken sind fir
den Fahrverkehr zweispurig. Sie nehmen mit den ange-
gebenen Fahrbahnbreiten auf den zunehmenden schweren
Lastkraftwagenverkehr, auf die wachsenden Fahrzeug-
breiten sowie auf die sich erhdhenden Verkehrsgeschwin-
digkeiten wéhrend der verhdltnismaRig langen Lebens-
dauer der Bricken Ricksicht, ferner auf die Madoglichkeit,
in den ublichen Kriimmungen ohne Fahrbahnverbreiterung
auszukommen, und schlieBlich auf das Gebot der Ver-
kehrssicherheit, jede Einschnirung des Verkehrsraumes
der freien Strecke zu vermeiden. Wo letztere mit einer
groReren befestigten Breite als die Regelformen ausgebaut
ist oder wird, ist dieser groferen Breite durch ent-
sprechende Abwandlung der Regelformen Rechnung zu
tragen (siehe Abschnitt 3.109). [ N ]

Die planmaBige Briickengradiente ist in waagrechter
oder beinahe waagrechter Strecke wegen der Entwasserung
des Uberbaues parabolisch mit einem Stich f ~ inl/500
Mitte der Stiitzweite dauernd zu tberhdhen; in geneigter
Strecke fallt die planmaBige Brickengradiente mit der
StraRenneigung zusammen.
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Da die Regelformen meistens beim Wiederautuau und
bei der Erneuerung Verwendung finden, sind sie mit dem
Quer- und Langsgefalle der Fahrbahn den vorhandenen
ortlichen Gegebenheiten anzupassen, ebenso mit den Brei-
ten unter Benutzung der zulassigen Abwandlungen.

Im allgemeinen sollte indessen das Quergefélle der
Fahrbahnoberflache aus Stahlbeton — sattelférmig mit
Scheitelausrundung oder einseitig—betragen (vgl. Abb. 13):

15 bis 2% fir die Regelformen S und SuS,

1,5% fur die Regelform A entsprechend der bei Auto-
bahnen Gblichen Anlage.

Das nach innen gerichtete Quergeféalle der Gehbahnen
betragt in allen Fallen 2% . Fir Bricken in Krimmun-

W. Tischer, Regclformen fir einfache Stralenbricken kleiner Stutzweiten.
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3. statische Plattendicke d;

4. VerschleilRdicke oder VerschleiRdeckedv-

Der Bereich der Stitzweiten der in den nachstehenden
Tabellen dargestellten Regelformen — Tragwerke auf
zwei Stiutzen — liegt zwischen etwa 10 und 30 m. Bei
durchlaufenden Plattenkreuzwerken dirfen die vergleich-
baren erreichbaren Stutzweiten der Seitendffnungen bis
zum |, 2fachen, die der Mittel6ffnungen bis zum I,4fachen
der Stitzweite der freiaufliegenden Briicken betragen.

2.2 Baustoffe und Gitezahlen.

Die fir die Regelformen verwendeten
gehen aus Abb. 18 hervor.

Bauelemente

Typenbereiche

mit den Gehbahnbreiten b,,-J,50 M bzw. bg-2,zsm.

mit den Randtragerabstanden Ig.- 9som

—210-4-2,70-4—310—1-210 4 - 210-4

miB0A-iSOA~isoA

| 150 [ 7,00 | 150 T 150 \1,50 1150

Haupttrager RT-Randtrager MT-Mitteltrager

Quertrager EQT-*End-Quertrager

LQT- lastverteilender Quertrager

Abb. 18. Typenbereiche.

gen und Ubergangshégen gelten zur Zeit die diesbeziig-
lichen Bestimmungen der ,,Vorlaufigen Richtlinien fir den
Ausbau der LandstraBen® (RAL) bzw. die ,Vorlaufigen
Anweisungen fir die Durchfihrung der Bauarbeiten bei
den Reichsautobahnen: Nr.3 Trassierungsgrundsatze*.

Das Plattenkreuzwerk laBt sich bei gleicher Héhenlage
der einzelnen Stahltrdger im allgemeinen ohne Schwierig-
keit mittels Aufstelzungen der Stahlbetontafel dem je-
weiligen Quer- und Léngsgefélle der StraBe anpassen. In
sehr engen Stralenkrimmungen sind zweckmaRig Kreuz-
werke mit entsprechend gebogenen Tragern auszufiihren.
Dabei lassen sich etwa noch erforderliche Fahrbahn-
erweiterungen ohne weiteres im Weg der Abwandlung
aus den Regelformen bewirken.

Die Bauhdhe des Tragwerks wird unter dem hdchsten
Punkt der Fahrbahn gemessen. Sie setzt sich wie folgt
zusammen aus der

1. Tréagerhohe der Stahltrager h j.

2. Schréagenhdhe der Stahlbetontafel ds-vgl. Abb, 13 ;

d =3cm+ r-loa *bf beim Typenbereich A.

3cm + p%

b, . .
100 bei den Typenbereichen S und SusS.

Gute der Werkstoffe und der Herstellung:
1. Geschweilltes stdhlernes Kreuzwerk.

St 37.12 Normalgiite nach DIN 1612 und
1621.
St 37.21 Thomasstahl, jedoch nicht dicker

(beide in Schweilglite) als 50 mm, bei Breitflachstihlen,
Gurtplatten mit Stegansatz, Na-
senprofilen und dgl. nicht dicker
als 25 mm, bei Blechen nicht dicker
als 20 mm (vgl. DIN 4101 § 2 Zif-
fer 1); sonst Siemens-Martin-Giite,
jedoch nicht dicker als 50 mm
(vgl. DIN 1612 Abschnitt A und
DIN 4101 § 6 Ziffer 8).

St 52
(Schweilgutc)

Siemens-Martin-Gilte gemé&R den
»Technischen Lieferbedingungen
fur Baustahl St52“ (Nr. 918156)
und dem zugehdrigen ,Vorlaufi-
gen Nachtrag 1 der Deutschen
Bundesbahn, jedoch nicht dicker
als 50 mm (vgl. DIN 4101 § 6 Zif-
fer 8).
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Dicke Gurtplatten
aus St 37.12
oder St 52

Stg 52.81 S
oder St 52
(SchweiBgutc)

Tabelle 7.1.

Type
Gehbahnbreiten

Brickenklasse I (Cl 40)

W. Tischcr, Regelformen fir einfache StraBenbricken kleiner Stitzweiten.

Werden Gurtplatten, auch solche
mit Stegansédtzen usw., verwendet,
die 30 mm dick und dicker sind,
so missen diese den Sondervor-
schriften der Deutschen Bundes-
bahn fur dicke Gurtplatten ent-
sprechen (feinkdrniges Geflge,
Normalgliihcn).

Einheitslager fir Auflagerdriicke
von 50t bis 100t (s. Tabellen 7
mund 14).

LagergroRen fir t. IBemessungs-
nbercich S. Tabelle 7.1

b —150m und b = 2,25 m.

Briickenklasse IA (CI 70)

Typenform a. | b J C Typenform a | b | C
Haupttrager St 37
S 3 31 100 t
S 4
|.75t. - |75t
S5 S5
S6 50t S6 50t
S7 S7
Haupttrdger St 52
S 3 100t] S 3 100 t
S 4 S 4
S5 75t S5 [EX
S 6 S6 |
ll]ll jut
...... S7 S7
Bemessungs-
Tabelle 7.2. LagergroRen fur t.  Tabelle 7.2
Typenbereich SuS mit Gehbahnbreiten b 1,50 m und

bs =2,25 m. S

Typenbereich A mit Randtrdgerabstand Ig = 10,5 m.

Briickenklasse I (ClI 40)

Typenform a b i ¢ j Typenform a | b | ¢
Haupttrager St 37
Sus4, A4 1 j b susa, A4 !
Suss5, A5 j 75t Ssuss5 A5 “I 751!
SuS6, A6 SuS6, A6 I ;
SuS7, A7 ; 50t SusS7, A7 50t
SuSs, AS i SuSS, A8 .
Haupttrager St 52
SuS4, A4 | SuS4, A4 | 100%1
SuS5, A5 j SuS5, A5
SuS6,A6 : ! 75 * SuS6,A 6 d 75t
Sus7, A7 | Sus7,A7 bl
50t - mb 50t t-----
' SuSS, AS SuS8,A8

Schweilldrahtc

Brickenklasse IA (ClI 70)

Ummantelte SchweiBstdbe wegen
kerbmilder Oberflaiche mit Eig-
nung fir flache und hohle Kehl-
nahte sowie fir Senkrecht- und
Uberkopf-Schweiungecn  gemaR
DIN 1913 ,SchweilRdraht, Tech-
nische Lieferbedingungen™.

DE[( Bauingen
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Prifung der
Schweilverbindungen

GeméaR DIN 4101 § 7 Ziffer 9 und
DIN 1914 ,Richtlinien fir die
Prifung von. SchweilRverbindun-
gen mit Rontgen- und Gamma-
strahlen®. Probeschweiflungen ent-
sprechend den gewd&hlten Formen,
fur die TréagerstéBe und die An-
schlisse der Querscheiben an die
Haupttrager (vgl. Kolb: Wur-
zelfehler bei Stumpfnadhten an ge-
schweiflten Stahliberbauten, Stahl-
bau 10 (1937) S. 100).

2. Briickentafel aus Stahlbeton.

Zemente 225 oder 325 GemaR DIN 1164 ,,Portlandzemcnt,
Eisenportlandzement, Hochofen-
zement“.

GemaR DIN 1045,Tabelle I St 00.12
mit Rundstahldurchmessern von
12, 14, 16, 18 mm.

— mechanisdi verdichtet — geman
Brickentafel ABB, Teil C 1 und DIN 1075 Zif-
B 400/45* fer 4.13.

Das aus Walztragern bestehende Kreuzwerk, das unter-
halb der dem StralRenverkehr ausgesetzten Stahlbeton-
fahrbahn liegt, soll in der Regel geschweilt werden, wenn
geeignete Baustoffe, Schweifler, Bauaufsicht und Prif-
gerate zur Verfligung stehen. Die geschweillite Ausfiih-
rung der Typenbriicken bietet folgende ausschlaggebende
Vorzige:

1. Dichte, spaltfreie Anschlisse und tberall glatte, gut
zugangliche Flachen in dem weitmaschigen, luftigen
Tragerkreuzwerk. Auf diese Weise entstehen keine An-
griffsstellen fir etwaige Feuchtigkeit.

2. Einfache, einwandfreie Durchbildung auch schiefer
Bauwerke.

3. Keine Nietabziige in den Tragern.

Da genietete Anschliusse diesen Bedingungen nicht ge-
nugen, sollten sie als Ausnahme nur dort zugelassen wer-
den, wo zwingende Griinde die Anwendung der Nietung
erfordern. Genietete Trager erhalten nach Abzug der Niet-
lIocher den gleichen Nettoquerschnitt wie die gewalzten.

Betonstahl |

Betongite der

2.3 Technische Bestimmungen.

Folgende Bestimmungen liegen den Entwirfen der
Regelformen zugrunde, wobei Abweichungen in den
spateren Abschnitten besonders vermerkt sind:

DIN 1072 StralBenbriicken-Belastungs-

(6.Ausg.Sept.1944) annahmen, in Verbindung mit den
Belastungsannahmen CI-40 und
Cl1 70; Einzelheiten hierzu siehe Ab-
schnitt 2.4;

DIN 1073 Bcrechnungsgrundlagen fur
stahlerne StraRenbriicken;

DIN 1045 Bestimmungen fir Ausfihrung von
Bauten aus Stahlbeton;

DIN 1075 Massive Briicken — Berechnungs-
grundlagen;

DIN 1079 Stahlerne Stralenbriicken —
Grundsatze fur die bauliche
Durchbildung;

DIN 4101 Vorschriften fir geschweifte, voll-
wandige stdhlerne Stralenbriicken;

DIN 4114 Berechnungsgrundlagen fir Stabili-

(Ausgabe 1952) tatsfalle im Stahlbau;

DIN 4227 Vorgespannte Stahlbetonteile, Richt-
linien fur die Bemessung (Entwurf);

«d. h. Beton mit folgenden Mindestfestigkeiten: Druckfestigkeit

400 kg/cm2, Biegezugfestigkeit 45 kg/cmZ.



DER BAUINGENIEUR
27 (1952) HEFT 7

RBV Vorlaufige Richtlinien fir die Be-
messung von Verbundtragern im
StraBenbrickenbau (Entwurf); vgl.
auch Bauingenieur 9/1950, S. 357 ff.;
Richtlinien fir die Bemessung von
LandstraBen (Entwurf)*:
Richtlinien fir den Ausbau von
StadtstraBen (Entwurf)*;
Anweisung fir den Bau von Beton-
fahrbahndecken der Reichsauto-
bahnen vom 1. 2. 1939;

Vorlaufige Richtlinien fir den Aus-
bau der Landstralen, 3. Auflage
vom November 1939;

RBL
RASt

ABB

RAL

Vorlaufige Anweisung fir die Durchfiihrung der Bau-
arbeiten bei den RAB. Nr. 12: ,Umgrenzung des lichten
Raumes bei Reichsautobahnen" vom 15. 10.1939;

Vorlaufige Anweisung fir die Durchfilhrung der Bau-
arbeiten bei den RAB. Nr. 3: ,Trassierungsgrundsatze“.

Folgende Bcrcchnungsverfahren wurden angewandt:

fur das Kreuzwerk: H. Homberg: Kreuzwerke,
Springer-Verlag, Berlin 1951;

fur die Briickentafel: E. Bittner: Momententafeln
und EinfluRflachen fir kreuzweise bewehrte Eisenbeton-
platten, Springer-Verlag, Wien 1938.

2.4 Belastungsannahmen.
2.41 Regellasten.

Die Regelformen sind fiir die Regellasten der DIN 1072
(6. Ausgabe September 1944) Klasse | und der DIN 1072
Klasse IA entwickelt worden. Es genigen die Platten-
kreuzwerke der Briickenklasse | gleichzeitig auch der CI 40
und diejenigen der Briickenklassc 1A ebenso auch der
C170. In diesem Zusammenhang bedeuten Cl140 und
C1 70 die Tragfahigkeit fir freiziigige Gleiskettenfahrzeuge
von 40t und 70t Gesamtgewicht auf jeder Spur bei Be-
achtung eines Langsabstandes von 25m und eines Quer-
abstandes von mindestens 4,5m — beides gemessen von
Mitte zu Mitte Fahrzeug —, wenn nicht ein Fahrzeug in
jeweils ungunstigster Stellung maRgebend ist. Die Be-
lastung der beidseitigen Gehbahnen — nicht der Fahr-
bahnen — mit Menschengedrdnge p = 0,5t/m2 wurde
auch bei CI40 und CI 70 beriicksichtigt. Einzelheiten siehe
Abb. 15.

Wie aus den vergleichenden Darstellungen fir die Mo-
mente ersichtlich — Abb. 19, 20 und 21 — ergeben sich
zwischen den Briickenklassen beziiglich ihrer Einwirkun-
gen auf das Plattenkreuzwerk folgende Beziehungen:

DIN 1072 (6.Ausg. 1944) DIN 1072 (Entwurf 1950)

1. Briickenklasse | A in
Verbindung mit CI 70

2. Briickenklasse | inVer-
bindung mit CI 40

3. Briickenklasse L 12

. Brickenklasse 60
wirkungs-

ahnlich Briickenklasse 45

Briickenklasse 30

Die obigen Beziehungen der Ziffern 1. und 2. wird man
im Durchschnitt auch fir einen Vergleich der Beanspru-
chungen der Fahrbahntafel gelten lassen dirfen, vor-
behaltlich eines endgiltigen Spannungsnachweises, wie
friher bereits ausgefiihrt. Die Einwirkungen von StraBen-
bahnen mit Achsdricken von 10 bis 12t sind ohne
weiteres durch die Gleiskettenregelfahrzeuge der Ziffern 1
und 2 gedeckt; die den Raddruck verteilende Gleiskette be-
ansprucht die Unterlage in ahnlicher Weise wie ein orts-
festes niedriges Gleis. Eine Lastverteilung in die Platte

* Erhaltlich bei der Forschungsgesellschaft fiir das StraBenwesen
e. V., KoIln-Deutz, Alarichstr. 35.
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hinein gemak den Anregungen von A. Pucher wurde
flr die Berechnung deswegen nicht angenommen, weil sic
bis jetzt nicht ausreichend erwiesen erschien. Die Bestim-
mungen der DIN 1075 fanden also hierfiir Beachtung.

Abb. 19 Langstragermomente der Brudcenklassen 30 (1950)
und L 12 (1944). GroBtmomente fur Mitte des Léangstra.cfers m
max Mm — Mg + max y *Mp in Abhangigkeit von der Stitzweite

2.42 Schwing- und Stofbeiwerte.

Fir die Berechnung der stdhlernen Kreuzwerke sind die
Schwingbeiwerte der Verkehrslasten der DIN-Klassen |
und I A gemal DIN 1073, Tabelle 1, der Gleiskettenfahr-
zeuge der Cl140 und CI170 jedoch mit 97 = 11 angesetzt
worden. Zur Berechnung und Bemessung der Briicken-
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Abb. 20. Langstragermomente der Briickenklassen 45 (1950) Abb. 21 Langstragermomente der Brickenklassen 60 (1950)
und 1 (1944). GroRtmomente fur Mitte des Langstrdgers m und IA (1944). GroRtmomente fiir Mitte des Lé&ngstrdgers m
max Mm I»lg + max p*Mp in Abhéngigkeit von der Stitzweite X. max Aim'= Mg + max mpeMp in Abhangigkeit von der Stitzweite X
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tafel aus Stahlbeton, die unmittelbar den StraRenverkehr
tragt, wurde der StoRbeiwert o =t 1,65 aus DIN 1075
Tabelle 1, Ziffer 1 eingefuhrt, der Fahrbahntafeln von
Bricken unter Industriegleisen ohne Schotterbett und
ohne Holzschwellen betrifft. Die Begriindung der hohen
StoRzahl fur die Bemessung der Briickentafel liegt darin,
dal Unebenheiten bei der Auffahrt auf das Bauwerk der-
artige StoRkréafte unzureichend gefederter, gummibereifter
Kraftfahrzeuge hervorrufen, wie es die Erfahrungen be-
statigt haben. Die Gleiskettenlasten der Cl140 und CI70
wurden bei Berechnung der Brickentafel aus Stahlbeton
mit dem hierfur festgelegten StoBbeiwert 9= 1,25 ein-
gefihrt.

2.43 Temperaturunterschiede, Schwinden und Kriechen.

Ungleiche Erwdrmung der Fahrbahntafel aus Stahl-
beton und des stahlernen Kreuzwerks gesondert zu be-
ricksichtigen, erschien wegen der in den meisten Fallen
im Verhaltnis zur Verkehrslast und zum Schwinden giin-
stigen Auswirkung nicht erforderlich. Sonnenbestrahlung
der Platte wirkt dem Schwinden entgegen, ebenso plétzlich
auftretender starker Frost, der zun&chst die Stahltrédger
wegen ihrer groferen Leitfahigkeit und geringeren Dicken
verkiirzt. Temperaturunterschiede sowie Schwinden und
Kriechen der Fahrbahnplatte langs und quer sind daher
insgesamt durch Annahme eines Temperaturabfalls von
25° C bei der Berechnung des Tragwerks und der Ver-
dibelung beriicksichtigt worden. Auf die Erleichterungen
fir die Berechnung unter Gebrauchslast und Bruchlast
gemal Ziffer 6.23 und 8.1 der ,Vorlaufigen Richtlinien fir
die Bemessung von Verbundtrdgern im StraBenbriicken-
bau® {Entwurf Juli 1950) sei aufmerksam gemacht.

2.44 Windlasten und Bremskrafte.

Diese werden durch das Gesamttragwerk auf die Lager
Gibertragen. In Anbetracht der kurzen Stiutzweiten der
Regelbriicken sind sie und ihre Aufnahme nicht besonders
nachgewiesen worden. Jedoch ist in jedem Einzelfall zu
priifen, ob wahrend der Bauzeit besondere Windverbande
solange erforderlich werden, bis die erhartete Stahlbeton-
platte die Windkrafte (ibernehmen kann. Diese Montage-
sicherungen sind jeweils zu berechnen und zu entwerfen.

2.45 Durchbiegung und Uberhdhung.

Die rechnerische Durchbiegung unter -ruhender Ver-
kehrslast in unglnstigster Stellung ist mit 1/500 (DIN 1073
§ 20) innegehalten worden. Zum Ausgleich der Durch-
biegungen unter standiger Last ist es unbedingt erforderlich,
den Walztragern entweder im Walzwerk oder in der Stahl-
bauanstalt kreisbogenférmige Uberhéhungen zu geben,
deren Stich in den nachfolgenden Bemessungstabellen 15
angegeben ist. Bei waagrechter oder nahezu waagrechter
Trasse sind diese Male so zu vergrofern, daB die Rinn-
steine auf der Briicke einwandfrei zu den Regeneinldufen
entleeren. Uberhéhungen durch entsprechende Aufstel-
zung der Schrédgen der Fahrbahntafel sind nicht zu
empfehlen. Der geringste Durchhang der Walztrager macht
sich dem Auge unangenehm bemerkbar.

2.5 Zulassige Spannungen.

Als zuléssige Biegespannungen tir den Plattentrager-
querschnitt wurden folgende Werte angenommen:

1. fir die Stahlbetonplatte der Briickentafel 90 kg/cm2
bei Betongite B 300 und hoher, 1400 kg/cm2 bei Beton-
stahl I, beides gemdR DIN 1075, Tafel 3, bzw. DIN 1045,
Tafel V, Abschnitt A. Bei dem Ausnahmefall einer
Fahrzeuglast am Gehbahnrand wurden 1800 kg/cm2 als
hochste Spannung fur Betonstahl | zugelassen. Aufer-
dem wurde ein zuldssiger Biegezug in Héhe von W28/I0O,
berechnet nach Zustand. I. innegehalten.

2. fur das stédhlerne Kreuzwerk 1600 kg/cm2 bei St 37
bzw. 2400 kg/cm2 bei St52, beide Werte sowohl fir die
Hauptkréfte als auch fur die Haupt- und Zusatzkréfte.
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3. fir die steifen Dubel als zuldssige gleichmaRBig ver-

teilt angenommene Betonpressung an der Stirnseite des
Dibels 1V28/2, ferner als zulassige Beanspruchung der An-
schluBschweiffnahte aus Querkraft und Kippmoment des
Dubels gemaR DIN 4101 der Héchstwert von 0,75-02U.
Dabei ist hier

azui = 1400 kg/cm2 fir St 37,

Ozui = 2100 kg/cm?2 fur St 52.

In diesem Zusammenhang seien noch einige Hinweise
zu der von DIN 1073 ,,.Berechnungsgrundlagen fiir stahlerne
Stralenbriicken“ abweichenden Festsetzung erhdhter zulés-
siger Spannungen fir das stdhlerne Kreuzwerk der Regel-
formen hinzugefigt.

Die obige teilweise, immerhin aber sehr vorsichtige Er-
héhung der zuldssigen Stahlspannungen (ber die vor-
schriftsmalige Grenze hinaus erscheint wegen folgender
wesentlichen Gesichtspunkte bei den vorliegenden Regel-
formen begrindet:

1. wegen des wirklichkeitsnahen statischen Nachweises,
im Gegensatz z. B. zu der tblichen Berechnung nach dem
Hebelgesetz, wo die Randtrager mehr, die Innentrdager
weniger und die Quertrdger vielfach mehr als gerechnet
beansprucht werden;

2. wegen des moglichen ortlichen Spannungsausgleichs
auf Grund der vielfachen statischen Unbestimmtheit des
Flachentragwerks sowie wegen weiterer Tragfahigkeits-
reserven aus

a) der in der Kreuzwerkberechnung nicht erfalten,
aber vorhandenen Drillsteifigkeit des Verbundtragwerks;

b) der erheblichen Abnahme des Elastizitatsverhalt-
nisses Ee/Eb mit fortschreitender Erhé&rtung des Betons.
So ist bei einem vollends erhdrteten Fahrbahnbeton B 370
ein tatséchliches Elastizitatsverhdltnis unter der Gebrauchs-
last n = Ee/Eb = 5 bis 6 zu erwarten, gegenlber dem

hier gerechneten Wert von n = 10, was neuerdings
Kléppel durch Messungen am Bauwerk bestatigt
fand [3], Bezogen auf die Werte des statischen Nach-

weises wird also mit der Zeit die unterste Zugfascr des
Stahles um rund 5% entlastet und die duRerste Druckfaser
der Stahlbetontafel zu rund 30°/o starker beansprucht. An-
gesichts der bei den Regclformen in der Langsrichtung
nicht voll ausgenutzten Fahrbahnplatte liegt also die Be-
messung des Plattcntragers mit n = 10 gerade fir seinen
héchstbeanspruchten Teil, d.h. fir den Zuggurt, auf der
sicheren Seite. Ein weiteres Guthaben an Tragfahigkeit
bildet bei den Regelformen die Vernachlassigung des
(n — Dfachen Stahlquerschnitts der Plattenbewehrung bei
der Flachenermittlung des Plattcntragerqucrschnitts. Bei
etwa 1,59%> Stahleinlagen und n = 6 bleibt auch aus diesem
Anlal die Berechnung auf der sicheren Seite;

c) der vermehrten Beulsicherheit des stidhlernen Trag-
werks infolge der unsymmetrischen Spannungsverteilung
im Plattentragerquerschnitt, wodurch der Druckgurt des
symmetrisdren Walztragers nicht voll beansprucht wird;

3. wegen der kleinen und mittleren GroRe der Bau-
werke, wegen der dickwandigen Querschnitte der Walz-
trager sowie wegen der sehr einfachen Konstruktion ohne
besondere Gefahrenstellen;

4. wegen des Fernhaltens des gréRten Teils der Wind-
krafte und der sonstigen Seitenkréfte vom Stahltragwerk
infolge der waagredit sehr steifen, langs und quer fugen-
los durchlaufenden Fahrbahntafel aus Stahlbeton.

2.6 Mitwirkende Breite des Druckgurtes der Pialtentrager.

Beim Plattenkreuzwerk wird man anstreben. fur alle
maoglichen Laststelltingen und Lastarten eine mdoglichst
grofe voll mitwirkende Querschnittsfliche der Briicken-
tafel ld&ngs und quer zu erhalten. Bei schmalen Briicken
sind daher im allgemeinen gleiche oder anndhernd gleiche
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Tragerabstande langs und quer immer dann richtig, wenn
es sich um groBe Abstdnde a der Langsstrange handelt
und infolgedessen &hnliche Abstdnde X der Querscheiben
aus Grinden der Gewichtsersparnis fiir die Fahrbahntafel
erforderlich werden. Legt man aber weitere Langsstrange
im gleichen Abstande a hinzu, um eine breitere Briicke
zu erhalten, so darf ohne Schaden fur die Sicherheit des
Bauwerks die Anzahl der Querscheiben entsprechend ab-
nehmen, wenn dies mit dem Gewicht der Fahrbahnplatte
vereinbar ist. Denn die mitwirkende Plattenbreite quer
wachst mit der Lange der Querscheiben zwischen den Rand-
tragern und der Grad der statischen Unbestimmtheit des
Tragwerks als MaBstab fiir seine Tragsicherheit bleibt
ebenfalls erhalten.

Die voll mitwirkende Breite bei den Haupttragern bL
wird stets gleich der tatsachlich vorhandenen Driickplatten-
breite g 45 m g 041 angesetzt. Haben Haupt- und
Quertrager etwa den gleichen Abstand (Typenreihen 3),
so gilt auch fur die Quertrdger die vorhandene Breite als
voll mitwirkende Breite, also i>B=2. Bei den Kreuz-
werken mit solchen Quertragerabstdnden, die sehr viel
groRer als die Haupttragerabstande sind, wird als grofite
voll mitwirkende Breite bg das MaR 1g/ 3 eingefihrt.
Darin ist g den Abstand der Randhaupttrdger. Es be-
stehen also folgende Beziehungen:

bL =a, wenn a 45 m und a 0,4 1,
bL—0,4 1, wenn a > 45 m oder a > 04 i,
bg —X, wenn X~ a,

bg = Zg/3, wenn X a

Diese MaRe setzen ein riBfreies Verhalten der Stahl-
betontafel voraus, statisch gewahrleistet durch Innehalten

a) des zulassigen Biegezuges nach Zustand I,
b) der zuldssigen Schubbeanspruchungen in den senk-
rechten Schnitten der Platte.

3 Konstruktive Durchbildung.

3.1 Stahlernes Kreuzwerk.
3.101 Allgemeine Anordnung und Entwurf.

Den Regelformen liegt der Konsiruktions-
gedanke des Plattenkreuzwerks mit Walztrdgern als
Haupt- und Quertrdgern zugrunde, die samtlich mit der
Brickenplatte aus Stahlbeton in schubfeste Verbindung
gebracht sind, so daf die Fahrbahntafel fiir Verkehrs-
lasten im Plattentragerqucrschnitt mittragt (Abb.2). Um
die der Kreuzwerkbauweise eigentiimliche Verteilung von
Lasten in der Querrichtung im gewiinschten AusmafR zu
erzielen, werden die Haupttrdger im Regelfall durch zwei
oder drei kraftige, lastverteilende Quertrager verbunden,
die auerdem zusammen mit den Endquertragern die Kon-
struktion in der Querrichtung aussteifen. In besonderen
Fallen, bei groRen Stiitzweiten der Briicke bzw. der StahT
betonfahrbahnplatte, werden vier bis sechs lastverteilende
Quertrager in gleichen Abstianden angeordnet. Die End-
quertrdger gestatten ein Anheben des Uberbaus unter der
vollen standigen Last. Die Flanschoberkanten der Mittel-
haupt- und Quertrager liegen gleich hoch. Die beider-
seits unter den Schrammborden entstehende groRere
Hohe der Randtrager wirkt sich hinsichtlich einer gleich-
maRigen Ausnutzung aller Trager im Kreuzwerksystem
vorteilhaft aus. Als Haupt- und Quertrager des Kreuz-
werks werden Parallelflansch-Walztrager IP gemal DIN
1025, Blatt 2, angeordnet (Tabelle 5).

Die Anpassung der Regelformen an die verschiedenen
Stlitzweiten, Bauhdhen und Briickenklassen geschieht
einerseits durch Anderung der Haupttragerzahl von drei
bis sieben Stuck fiur die Bricken mit bf= 750 m
Fahrbahnbreite bzw. von vier bis acht Stuck fir die Briicken
mit bf = 9,0 m Fahrbahnbreite, d.h. durch Anderung der
Haupttragerabstande a von 4,50 m bis 1,50 m, und anderer-
seits durch Anderung in den Tragerprofilen (Abb. 18):
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Den Bemessungstabellen 8 bis 10 konnen
die zuldssigen Stutzweiten, die Stahleinheitsgewichte je
m2 Brickenfliche und die Abmessungen des stdhlernen
Kreuzwerks fiir die Regelformen der geraden Briicken
entnommen werden. Darin sind die Einheitsgewichte des
stahlernen Kreuzwerks auf die Briickenfliche zwischen
Auflagerlinien und Gel&nderinnenkanten, die Stahl-
einheitsgewichte der Betonplatte auf die Briickenflache
zwischen AuBenrand der FahrbahnabschluRbalken und
Gelénderinnenkanten bezogen.

Tabelle 8.1.
Zulédssige Stitzweiten der Regelformecn.

emessungs-
Tabelle 8.1

Brickenklasse | (Cl40).
Stahlsorten St 37 und St52 der Haupttrager.

Gehbahnbreite h?— 150m Gehbahnbreite bg= 2,25 m

Typenform a b c Typenform a b c
c St37 116 150 174 r +St37 115 146 16,6
A St52 150 189 216 ~ J St52 148 17.7 205
ed4 St37 141 17,7 203 e 4 St37 134 170 193
s* St52 178 221 250 b * St52 17,0 21.0 24,0
Cr St37 160 200 226 r r St37 153 187 211
b3 St52 20,1 243 273 6 3 St52 190 227 26,0
or St37 174 216 243 cr St37 164 201 227
150 St52 21,8 26,0 292 ~ 6 St52 204 243 27,6
<7 St37 188 231 260 <c 7 St37 180 216 244
i,/ St52 235 276 31,1 & 7St52 222 258 292
Briickenklasse 1 A (CI 70).
Stahlsorten St 37 und St 52 der Haupttrager.
Gehbahnbreite v 150m Gehbahnbreitc b«:2_25m
Typenform a b ¢ Typenform a b c
03 St-bl 93 116 134 01 St37 93 11,4 1372
St52 111 153 17,7 St52 111 150 169
03 St37 110 140 164 Qa St 37 108 13,7 158
St52 138 182 211 St52 133 17,7 20,0
eI St37 125 162 19,0 St37 123 159 184
St52 162 21,2 24,6 St52 16,0 20,5 230
0 St 37 142 180 21,2 St37 138 173 20,3
° St52 183 232 270 ©°0st52 175 224 251
o/ St37 159 196 235 ., St37 152 19,0 225
St52 20,5 252 294 St52 191 242 273
Tabelle 8.2. Bemessungs-

Typenbereich SuS. Zulassige Stitzweiten in m. Tabelle 8.2
Brickenklasse | (C140).
Stahlsorten St 37 und St52 der Haupttrager.

Gehbahnbreite b,= 150 m Gehbahnbreite bg= 2,25 m

Typenform a b ¢ Typenform a b ¢

3454 583 160 205 ' SuSd % 156 108
St BT 12 B sussiis DS NI ¢
Su8b 8157 100 200t suse |52 138 494 1
SUST 839 51T B0t SuS7 Ster z08 244 s
suss im o3¢ 576 51 SuSB 187 355 558 205

* Die Berechnung der fehlenden Werte ist leider unterblieben.
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Brickenklasse 1A (Cl70).

Stahlsorten St37 und St 52 der Haupttrager. Typenbereich A. Zuldssige Stutzweiten in m. | Tabelle 8.3
) Brickenklasse 1A (C170).
Gehbahnbreite bg= 1,50 m  Gehbahnbreite bg= 225 m  Stahlsorten St37 und St52 der Haupttrager.

Typenform a b ¢ Typenform a b c Randtragerabstand lg = 10,50 m.
St37 93 124 91 122
SUS4 St 123 165 O SUS 4 si8% 197 164 * Typentorm 2 b ¢
93 124
St37 11,2 150 108 ,,. A ’ '
SuS5 st5p 147 195 BUB S5 SUSZ )5 4B A% S8 w3 7
112 148
St37 129 168 12,6 16,2 AB 8} 84 ’
SuS6 Sy 167 217 © BuB 6 S 52 162 211 * 147 192
St37 144 182 140 176 AS SIE By 2L
il 1 * il )
SUST st5p 187 234 Bus 7 S{32 175 27 « AD 167 214
susg St37 159 196 235 . 152 190 225 AT S #B 187 s ¥
US8 sis2 205 252 204 SUS 8 I3 197 o4 573 S
Die Berechnung der fehlenden Werte ist leider unterblieben. g: g; %g’g %g’g gg'z
Tabelle 9.1. IBemessungs Die zuléssigen Stutzweiten in Ab-
Stahlgewicht der Regelformen. | Tabelle 9.1 hangigkeit vom Haupttragerabstand

Stahlgewicht einschl. Dibel und Schweinahte in kg/m2 Briickenflachc
zwischen den Gelédndern fir gerade Typenbricken ,S* (ohne Lager,
Gelander, Entwasserungseinrichtungen).
Briickenklasse 1 (Cl140).
Stahlsorten St 37 und St52 der Haupttrager.

Gehbahnbreite bg 1,50 m. Gehbahnbreite bg = 2,25 m
Typenform a b c Typenform a b c

Kst St37 132 141 152 KSt St37 117 130 135
S3 St52 119 139 150 S3 St52 105 126 134

RSt Bl 40 RSt BI 37

K St St37 146 159 174 KSt St37 128 143 155
S4 St52 132 154 166 S4 St52 119 137 148

RSt BI 34 RSt Bl 31

Kst St37 163 179 196 Kst St37 143 160 175
S5 St52 147 173 188 S5 St52 135 154 167

RSt Bl 30 RSt BI 28

KSt St37 180 201 221 KSt St 37 158 179 198
S6 Bt-52 173 197 215 S6 St52 152 175 192

RSt /BI 26 RSt Bl 26

Kst St37 201 227 253 Kst St37 177 201 229
S7 St52 192 228 253 S7 St52 170 202 224

RSt BI 25 RSt BI 25

Brickenklasse 1A (C170).
Stahlsorten St 37 und St52 der Haupttrager.

Gehbahnbreite bg 1,50 m Gehbahnbreite bg= 2,25 m
Typenform a b c Typenform a b c

KSt St37 134 156 154 K St St37 119 138 134
S3 St52 135 139 150 S3 St52 118- 122 134

RSt Bl 49 RSt BI 46

K St St37 155 172 181/ KSt St37 137 152 159
S4 St52 145 158 170 S4 St52 128 138 151

RSt Bl ' 42 RSt Bl 40

KSt St37 173 190 205 K St St37 154 168 181
S5 St52 160 178 193 S5 St52 142 156 172

RSt Bl 40' RSt BI 38

Kst St37 190 211 230 KSt St37 170 187 202
S6 St52 178 199 220 S6 St52 158 176 197

RSt BI 36 RSt BI 35

KSt St37 208 235 261 KSt St37 185 207 231
S7 St52 197 224 260 S7 St52 175 197 230

RSt BI 34 RSt Bl 33

KSt = Konstruktionsstahl, Gewicht einschl. QT (Quertrager), QT immer in St 37 ausgefihrt.
RSt = Rundstahl, B | = Betonstahl I.

sind in den Linientabellen 11
dargestellt. Sie wurden in erster Linie
zu dem Zweck aufgestellt, um die
Richtigkeit der statischen Nachweise zu
Uberprufen. Der stetige Verlauf der
Kurven ist ein Beweis fir die richtige
Berechnung. Die geringen Abweichun-
gen der Lfnienziige ,S*“ und ,SuS“
voneinander weisen auferdem darauf
hin, dal es zuldssig ist, die durch sie
dargestellten Typenformen mit den
ihnen eigenen Konstruktionsmassen un-
verdandert nach der Breite beliebig ab-
zuwandeln, d. h. die Konstruktions-
glieder dieser Typenformen auch auf
breitere und schmadlere Briicken zu
Ubertragen, sofern Lastannahmen, Bau-
stoffe, die Stltzweite | und der Langs-
tragerabstand a gleich bleiben. Die Zu-
lassigkeit solcher Abwandlungen ist fir
die Briickentafel, die Langstrager, Quer-
trdger und Anschlisse auch rechnerisch
nachgewiiesen worden. Weiteres hier-
Uber sowie Uber zu beachtende Bedin-
gungen siehe Abschnitt 3.109.

3.102 Tragerquerschnitte und Aus-
steifungen.

Die Abmessungen der gemdaR den
Tabellen 10 verwendeten Stahltrager
gehen im einzelnen aus Tabelle 4
hervor.

Die Haupttrager bendtigen in der
Ausfithrung als Walztrager keine be-
sonderen Stegblechaussteifungen. Das-
selbe gilt fur die Quertréger.

An den Auflagern werden die Aus-
steifungen durch die Quertrager-
anschlisse gebildet, am Randtrager
wird aufen zusatzlich eine lotrechte
Steife angeordnet. Die Endaussteifiin-
gen werden an die Gurte angeschweift.

Bei den Zwischenanschliissep ,der
Querscheiben sind entweder eine sanfte
Einpassung in die Gurte der Haupt-
trager oder zwischen AnschluB und
Gurt oben und unten Plattchen vor-
gesehen
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Bemessungs- Endquertrdger und  lastverteilende

Tabelle 9.2. Tabelle 9.2 Quertrager. Auf beiden ist die Fahr-

Stahlgewicht einschl. Diibel und SchweiBnéhte in kg/m2 Briickenflache bahnplatte aufgelagert und mit beiden

zwischen den Gelandern fiir gerade Typenbriicken ,,SuS“ (ohne Lager, in schubfeste Verbindung gebracht.

Gelander, Entwésserungseinrichtungen). Die |as}_\|’e”‘t”|l‘|3”det'd Qr(ertrage_rkdle-

. nen zur Herstellung der Kreuzwirkung.
Briickenklasse 1 (ClI40). e .

Stahlsorten St 37 und St52 der Haupttrager. Ihr Anzahl un__d Steifigkeit ”Chtet. sich

nach der GroBe der erforderlichen

Gehbahnbreite = 150m Gehbahnbreite 2,25 m Kreuzwirkung. Bei der Typenreihe 3

ist ihr Abstand auBerdem abhdngig
von den wirtschaftlich vertretbaren
St37 125 134 groRten Abmessungen der Felder der

Typenform a b c Typenform a b c
St37 141 149

SuS4 KSt St52 128 138 0 sSus 4 KSt St52 114 125 * vierseitig gelagerten Stahlbetonplattc.
RSt BI 39 RSt BI 37 Als Baustoff wird fir die Quer-
St37 154 167 St37 138 155 trdger nur St 37 verwendet.
Suss Kst Sts2 143 158 0 Sus 5 :t sts2 129 143 © Die Regelausfihrungen der An-
t schlisse zeigt Abb. 22. Die Be-
St37 168 187 KSt St 37 151 172 rihrungsflachen der anzuschliefenden
SuS6 KSt St52 158 179 SuS 6 St52 143 160 « oder zu stoBenden Teile sind még-
RSt BI 28 RSt Bl 27 lichst spaltlos durch SchweiRnahte
St37 183 206 St37 168 189 abzudichten. Fur alle Kehlndhte
Sus7 KSt St52 173 199 sus7 KSU stsp 158 178 *  kommen durchlaufende flache oder
RSt BI 26 RSt BI 25 hohle Kehlndhte in Betracht, deren
St37 201 228 247 KSt St 37 180 204
SuS8 KSt St52 194 228 249 SuS 8 St52 172 196
RSt BI 25 RSt BI 24
Brickenklasse 1A (CI70).
Stahlsorten St37 und St52 der Haupttrager. IBemessungs-
Gehbahnbreite bg = 1,50m Gehbahnbreite 2,25m Tabelle 9.3. | Tabelle 9.3
Typenform a b c Typenform a b ¢  Stahlgewicht einschlieRlich Diibel und
Schweindhte in kg/m2 Briuckenflache
kst St37 159 164 o Kst St37 143 146 zwischen den Geldndern fiir gerade
SuS 4 St52 140 148 SuS 4 RS St52 125 45 131 Typenbriicken ,A“ (ohne Lager, Ge-
RSt Bl 48 t Bl lander, Entwasserungseinrichtungen).
St37 167 177 St 37 150 160 -
suss KSU Sis2 152 168 ©  suss KSU sisz 13 14p * oruckenklasse 1A (CI70) e
RSt Bl 41 .
RSt B 43 Haupttrager.
St37 179 195 St37 160 175 5 -
suseé KSU sisp 166 183 O suse KSU sts2 149 163 > Randtragerabstand 1q = 10,50 m.
RSt B I 43 RSt BI 41
Typenform
St37 193 214 St37 173 191
sus7 XSt stsp 181 204 ¥ sus7 K5t sts2 163 11 ¢ St37 159 165
RSt B I 34 RSt BI 33 A4 KSU sisp 140 148
kst St37 208 234 252 kst St37 187 209 225 RSt Bl 48
SuS 8 St52 197 224 251 SuS 8 St52 177 201 226
RSt B 33 RSt BI 32 ‘s St 37 167 179
KSt = Konstruktionsstahl, Gewicht einschl. QT (Quertrdger), QT immer in St 37 ausgefihrt. A5 t St 52 152 165
RSt = Rundstahl, B 1 = Betonstahl I.
RSt Bl 43
Die Berechnung der fehlenden W erte ist leider unterblieben.
Kst St37 179 195
3.103 Haupttragerstofe. A6 RS Séfz 166 23 183

Alle Anschlisse und StéBe sind in der Regel zu t
schweilen. Bis 20 m Stltzweite lassen sich StofRe in den
Haupttragern vermeiden, da parallelflanschigc Walztréager, K St St 37 193 214
Breitflachstdhle und Bleche bis zu diesen L&ngen gewalzt A7 St52 181 202
werden. RSt BI 34

Fur die Regelformen gilt:

Bei Verwendung von Walztrdgern dirfen geschweilte KS St 37 208 234
StumpfstoRe |. Gite ohne besonderen Nachweis in den A8 U sts2 197 224
Bereichen RSt BI 33

0< x< 0251 und 0,75/< x < [/
angeordnet werden KSt = Konstruktionsstahl, Gewicht einschl. QT
' (ngrtréger), )
3.104 Quertrager und ihre Anschlisse. RSt = Sunder g S 3 ausgelint

Die _Quertrager werden g_rundsatz_llch glelchlaufenq zu Die Berechnung der fehlenden Werte ist
den Widerlagern angeordnei. Hs sind zu unterscheiden leider unterblieben.



Tabelle 10.1
Walzprofil.e der geraden Briicken.

| Bemessungs-Tabelle 10.1
Typenbereich S.

Trager IP nach DIN 1025.
Baustoff St 37 und St 52 (Schweilgiite).
Gehbahnbreiten bg = 1,50 m und 2,25 m.

Brickenklasse | (Cl 40). Brickenklasse 1A (CI 70).

Tabelle 1,0.2 | Bemessungs-Tabelle 10.2

Typenbereich SusS. Walzprofile der geraden Briicken.
Tréger IP nach DIN 1025.

Baustoff St 37 und St 52 (Schweilgiite).

Gehbahnbreiten bg = 1,50 m und 2,25 m.

Briickenklasse | (CI 40). Briickenklasse 1A (CI 70).

Typenform a b c Typenform a b c
RT 21P80 2 1P100 2 IP 120 RT 21P80 2 1P100 2 IP 120
MT 11P60 11P 80 1IP100 MT 1IP60 1IP 80 1IP100
s3 LQT ¢ir« s3 LoT Alréo 2ip
QT ¢ p).p 60 (4)IP ® )P40 2) w <3P 60
EQT 21P40 21P 40 2'IP 40 EQT  21P40 21P 40 2 IP 40
Platte d=24cm Platte d—28 cm
RT 21P80 2 IP100 2 IP 120 RT 2 IP80 2 1P100 2 IP 120
MT  21P60 2IP 80 2 IP100 MT  21P60 2 1P 80 2 IP100
s4  LQT : s4 LQT A6l 21p 8Q p g
QT (2IP40' (1P ® inIP ® @)IP40 ) @U¢
EQT  21P40 eip 40 2 1P 40 EQT  21P40 21P 40 2IP 40
Platte d—22 cm Platte d=26cm
RT 21P80 2 1P 100 2 1P 120 RT 2 IPS0 2 IP100 2 IP 120
MT  3IP60 3 1P 80 3 IP 100 MT  31P60 3P 80 2 IP100
S5 LQT  ypao )ip ® wip @ S5 LQT ipge ("1P 60 ¢ I'p 60
EQT  21P40 21P 40 21IP 60 EQT 21P40 21P 40 21P 60
Platte d=20cm Platte d=22cm
RT 21P80 21P 100 2 IP120 RT 21P80 2 IP100 2 IP 120
MT  41P60 4 1P 80 4 1P100 MT m 41P60 41IP 80 4 IP 100
$6 LQT  pa0 P ® @yp <« S8 LT (zpge DIP 60 ¢ 1p €0
EQT 21iP40 1IP 40 2IP 60 EQT  21P40 21P 40 21IP 60
Platte d=20cm Platte cf= 20 cm
RT 21P80 2 IP100 2 IP 120 RT 2 IP80 2 IP100 2 IP 120
MT  51P60 5.IP 80 5 IP100 MT  51P60 5IP 80 5 IP100
S7 LQT  (53pa0 )P 60 P)lp ® ST LQT  pgo ¢IP <0 (35 g
EQT 21P40 21IP 40 2 1P 60 EQT  21P40 21P 40 2 1P 60
Platte d= 18 cm Platte d=18cm

Bemerkung fur die Tabellen 10.1 und 0.2:
reihen bis etwa lim

Inen'Fanil”’ngs"3? 7™ e?wendt.Zahl

lange Plattenfelder entstehen.

NéhereS S' 3'24'

de"

darf,

wo erforderlich,

Typenform a b c Typenform a b c
RT 21P80 2 1P 100 2 IP 120 RT 21P80 2 1P 100 2 IP 120
MT 21P60 2 1P 80 2 IP100 MT 21P60 2 1IP 80 21P100
SuS4 LQT  (2)IP40 (2)IP 60 (2)IP 60 SuS 4LQT  (})IP40 (*IP 60 (“IP 60
EQT 21P40 21P 40 21IP 40 EQT 21P40 21P 40 21IP 40
Platte d=24cm Platte d=26 cm
RT 21P80 2 1P 100 2 IP 120 RT 21P80 2 1P 100 2 IP 120
MT 31P60 31IP 80 31P100 MT 31P60 31IP 80 3IP 100
SuS5 LQT  (2)IP40 (2)IP 60 (2)IP 60 SuS5 LQT  (2)IP40 (2)IP 60 (2)IP 60
EQT 21P40 2 1P 40 21P 60 EQT 21P40 21IP 40 2 1P 60
Platte d=22cm Platte d=24cm
RT 21P80 2 1P 100 2 IP 120 RT 21P80 2 1P 100 2 1IP 120
MT 4 1P60 4 1P 80 4 IP100 MT 4 1P60 4 1P 80 4 1P100
SuS6 LQT  (2)1P40 (2)IP 60 (2)IP 60 SuS'6 LQT  (2)IP40 (2)IP 60 (2)IP 60
EQT 21P40 21P 40 2 1P 60 EQT 21P40 21IP 40 21IP 60
Platte d=20cm Platte d=22cm
RT 21P8 21P 100 2 IP 120 RT 21P80 2 1IPi00 21IP 120
MT 51P60 51IP 80 51P100 MT 51P60 51IP 80 51P100
SuS7 LQT  (2)IP40 (2)IP 60 (3)IP 60 SuS7 LQT  (2)IP40 (2)IP 60 (2)IP 60
EQT 21P40 2 1P 40 2IP 60, EQT 21P40 21P 40 21IP 60
Platte d.=20 cm Platte d=20cm
RT 21P80 2 IE100 21P120 RT 21P80 2 1P 100 2 1IP 120
MT 61P60 6 IP 80 6 IP 100 MT 6 IP60 6 IP 80 6 1P100
SuS8 LQT  pjlP40 (3)IP 60 (3)IP 60 SuS8 LQT  (2)Ip40 (2)IP 60 (3)IP 60
EQT 21P40 21IP 40 21IP 60 EQT 21P40 2 1P 40 21IP 60
Platte d=18i Platte d=18cm

die angegebene Stickzahl

der LQT

geédndert,

jedoch

das

Nysamttranheitsmomant der In

101 beziehen siA die eingeklammerten Stickzahlen auf die”usfi“rung der Haupttrdager in St 52.

Die Einteilung der LQT Ist an die konstruktive Bedingung gebunden, daB bei der Typenreihe S3 etwa quadratische bis etwa 55 m lange, bei den ubrigen Typen-
Um obige Grenr.en innezuhr.iten,

Unter5” riUen Werdc"'

den

Fur Quertrager wird in

Q

“UBHOMZIMIS JBUIBP|  USYONIQUASENS oudRjuIs Jy  uowloyahoy

L 143H (cs6T) &
anslusbuineg

a8p

“1ayosiy Mm

i



248 W. Tischer,
Bemessungs-

Tab eile.10. 3. Tabelle 10.3
Typenbercich A. Randtrdgerabstand /q = 10,50.
Brickenklasse 1A (CI 70).

Walzprofile der geraden Briicken.
Tréger IP nach DIN 1025.
Baustoff St 37 und St 52 (Schweilgite).

Gehbahnbreite (aufen) 1,0 m,
Mittelstreifen der Autobahn 2,0 m.

Typenform a b c
RT 2 IPSO 2 IP100 2 IP120
MT 2 IP60 2 IP 80 2 IP100

A4 LQT é) 1P40 é) IP 60 é) IP 60
EQT 7 1pa0 2 1P 40 2 IP 40
Platte d =26 cm
RT 2 IP80 2 IP100 2 IP120
MT 3 IP60 3 IP'80 3 IP100

A5 LOT (g) 1P40 é) IP 60 é) IP 60
EQT 7 1P4 2 IP 40 2 IP 60
Platte cf=24 cm
RT 2 IP80 2 IP100 2 IP120
MT 4 1P60 4 IP 80 4 1P100

2 2 2

A6 LOQT IP40 IP 60 IP 60
T 9 @ @
EQT 7 1P40 2 IP 40 2 IP 60
Platte d=22cm

1 Quertrageranschlusse mit Stumpfnéhten
a) fur lastverteilende QTmit durchgeschobenem Gurt
beim Zusommenbau vonZ Haupttrégern in der Werkstatt

RT MT SchnittA-A

X

b) fur indquertréager

RT MT SchnittB -B
2 Quertrageranschliisse mit Kehinghten
fiir LQT Schnitt C-C fiir EQT

Abb. 22.

Regelformcn fur einfache Strafenbricken kleiner Stitzweiten.

DEN ®7M 2\ IfT7UR

Typenform a b- c

RT 2 IPSO 2 IP100 2 1P 120
MT 5 1P60 5 IP 80 5 IP100

AT LQT i IPa0 5 1P 60 G 1P 60
EQT 2 1P40 2 1P 40 2 IP 60
Platte d =20 cm
RT 2 1P80 2 1P100 2 1P 120
MT 6 1P60 6 IP 80 6 IPI0O

AB LQT 5 Pa0 2 P60 5 IP 0
EQT 2 1P 40 2 IP 40 2 IP 60
Platte d—18 cm

Bemerkung: Die Einteilung der LQT ist an die konstruktive Be-

dingung gebunden, daR bei der Typenreihe S 3 etwa quadratische bis
etwa 55 m lange, bei den Ubrigen Typenreihen bis etwa 11 m lange
Plattenfelder entstehen. Um obige Grenzen innezuhalten, darf, wo
erforderlich, die angegebene Stickzahl der LQT geandert, jedoch das
Gesamttragheitsmoment der in den Tabellen angegebenen Stiickzahl
nicht unterschritten werden.- Naheres s. 3.24. Bei den LQT beziehen
sich die eingeklammerten Stickzahlen auf die Ausfithrung der Haupt-
trager In St52. Fiur Quertrdger wird in allen Fallen St 37 verwendet.

Enden nachzuarbeiten sind. Diese Nahtformen bedingen
ein zdhes Schweilgut. Die gegenuber vollen Kehlndhten
geringeren Schweilgutmengen wirken sich in der Ein-
sparung von Schweildrahten sowie in der Verminderung
der Schrumpfspannungen aus. Von den verschiedenen
Ausfihrungsmoglichkeiten wird besonders die Awus-
bildung 1 empfohlen. Hier ist beim Zusammenbau
auf der Baustelle die SchweiBarbeit an den Mitteltragern
auf die Herstellung von leicht zug&nglichen Stumpfnahten

3. Quertrageranschliisse mit Kehlnahten
a) fiir lastverteilende QTmitdurchgeschobener Gurtlasche

RT MT SchnittD -D
. 1
> LQT  jj _ <
y
i -X i
T< _V
b) fur tndquertrager
RT MT SchnittE -E
Punkt A Punkt B

Regelausfihrung der Quertrageransdilisse.
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in Ebenen beschrankt, die durch die oberen Flansch-
rander der Mitteltrdger schrdg ndch unten verlaufen. Die
einzelnen Teilstiicke der Quertrager werden dabei zwischen
die vorher verlegten und ausgerichteten Haupttrager-
paare eingeschoben. Sie kdnnen bequem und einwandfrei
mit den Flanschen der Mitteltrdger oben sowie mit den
an den Mitteltrdgerstegen befestigten AnschluBBblechen
und den unten durchgeschobenen Laschen verschweilt
werden. An die Randtrdger ist der Anschlu der Quer-
trager stets unmittelbar durch Kehlnéhte vorgesehen. Die

Zulassige Siatzweiten
Typenbereiche S und SuS
Brackenklasse 1(CI1W)

Gehbahnbreife L - 150 m.

Haupttragerabstonde

Zulassige Stutzweiten
Tupenbereiche S und SuS
-Bréckenklasse 1(ClbO)
St52

Gehbahnbreite bQ» 1so m

15 20 25 30 35
Haupttragerabstande

Zuldssige Stutzweiten
Typenbereiche Sund SuS
Bréckenklasse 1A (CITO)
St.37

Gehbahnbreite b -1,50 m.

Hauptrégerabstande

Zulassige Stltzweiten
Tupenbereiche S undSusS
Brickenklasse 1A (CI 70)
'St52

Gehbahnbreife

Haupttragerabstande

W. Tischer, Regelformen fur einfache StraRenbriicken kleiner Stutzweiten. 249

Anschlisse sind fir die beiden Stahlsorten St 37 und
St52 gleich. Die AnschluB- und Aussteifungsbleche wer-
den zwischen den Tréagerflanschen sanft eingepaRt; sie
kdénnen beide einschlieBlich der durch den Steg der
Mitteltrdger durchgesteckten Laschen bereits im Werk ein-
geschweillit werden. Hierbei sind die Walztoleranzen bei
den Tragerhdhen zu beachten.

Auf die sorgféltige Ausfihrung der Quertrdger-
anschliisse wird besonders verwiesen, da die lastvertei-
lende Wirkung der Quertrdger wesentliches- Kennzeichen

Zulassige Stiitzweiten
Tupenbereiche Su.SuS
Brackenklasse 1(C110)
St37

Gehbahnbreite b,,=325m

lenform

15 20 25 30 35
Haupttragerabstande

00 m <5

Zulassige Stiitzweiten
Tupenbereiche S undSusS
'Bréackenklasse I(CIsO)
St52

Gehbahnbreite b. -2,25 m

"enform

Haupttragerabstande

Zulassige Stiitzweiten
Tupenbereiche Sund SuS
Briickenklasse 1A (C170)
S137

Gehbahnbreife lm =2,esm.

Gjpenforma.

Zuldssige Stutzweiten
Tupenbereiche S und SuS
Brackenklasse 1A (C170)
~St52

Gehbahnbreite -2,25m

S/rnia.

Haupttrégerabstande
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der Bauweise ist. Die Quertrdgeranschlisse kdnnen mit
Hilfe der Bemessungstabelle 12 bemessen werden.

IBemessungs-
Tabelle 12 | Tabelle 12

Fir die Quertrageranschlisse maflgebende GrofRtwerte der
Momente und Querkréfte der lastverteilenden Quertrager
infolge standiger Last und Verkehrslast ohne Schwinden
Typenbereich: S. Typenformen: a, b, c.
Brickenklasse: | (C140) und | A (CI 70).

Typenreihe AnschluRwerte
53 inax» CM 45
maxQ M 30
sS4 maxM M 48
maxQ M 26
S5 max” ttm] 50
maxQ M 24
S6 max-M ttm] 50
maxQ M 24
57 maxM  [<ml 50
maxQ M 23

Biegemomente Msund Normalkrafte Nsinfolge Schwinden
gesondert berechnen.

Fir die breiteren Typen SuS und A sowie fir die Ab-
wandlungen auf groBere Breiten ist ein Zuschlag von
25°/o zu den obigen Tabellenwerten zu machen.

3.105 Ausbildung und Anordnung der Dibel.

Als Verbundmittel zur schubfesten Verbindung von
Brickentafel und Stahlkreuzwerk sind steife Dubel an-
geordnet worden. Es sind hierbei zu unterscheiden:

1. einheitliche Querkraftdiibel (Regeldibel) von 10t
Tragkraft, bestehend aus Vierkantstahl 28-55-120 und aus
einem Rundstahlbiigel d = 12 — Dibelform 10;

2. Schwinddibel von 23,51 Tragkraft, bestehend aus
Vierkantstahl 28-55-280 und aus zwei Rundstahlbigeln d
— 12 — Dubelform 23,5.

Die Dubel sind in Trégerachse aufgesetzt und durch
ringsumgeschweiflite flache Kehlndhte mit den Tragern
verbunden; Dicke der Kehlnaht a —10mm. Mit gleich-
dicken Kehlndhten sind auch die Biigel an die Vierkante
angeschweift.

Die beidseitigen letzten drei Enddibel jedes Lé&ngs-
trgers sind als Sondeirdibel wie folgt bemessen worden
(Tragerende links):

a) aus Querkraft fir 10 t 10 t 10 t
b) zusatzlich aus Temperatur,

Schwinden und Kriechen (ins-

gesamt 401 je Tréger) fir 135t 135t 135t
¢) Dibelform 235t 235t 235t

Die Endquerstreifen der Briickentafel im Bereich obiger
Enddiibel sind als Q"erscheiben bewehrt worden. Die
unter 45° nach dem Verlauf der entsprechenden Zug-
krafte angeordnete Schragbewehrung je Langstrager ver-
lauft wie folgt:

a) Schragbewehrung aus Vcrkehrslast entsprechend
3 mal 101 Dubelkraft nach dem jeweiligen Briickenende
offen,

b) Schrégbewehrung aus Temperatur usw. entsprechend
5 mal 13,5t Dubelkraft nach Brickenmitte offen.

Ahnliche Spannungsverlaufe gelten auch fiir die Quer-
richtung des Tragwerks. Auf den Quertrdgern ist durch-

W. Tischer, Regelformen fir einfache StraBenbriicken kleiner Stitzweiten.
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iBemessungs-
Tabelle 13.1. Tabelle 131

Abstande der Querkraftdibel auf den Endabschnitten der
Haupttrager in cm.

Tragfahigkeit eines Dibels rd. 10t.
Typenbereiche: S, SuS mit Gehbahnbreiten bg—1,50 m und
bg=2,25 m.

Typenbereich: A mit Randtradgerabstand Z = 10,5 m.
Briickenklasse | (ClI 40).

-2 - -1fr
Tafelwert 1,5 X Tafelwert Tafelwert

Typenform a ! b c

Randtrager St 37

S 3, SuS 4, A4 30

S4, Sus 5, A5 bogs 40

S5 SuS 6 A6 35 | 45

S6, SuS7, A7 50

S7 SuS 8, A8 45 | i60
Mitteltrager St 37

S 3, SuS 4, A4 20 25 30

S4,SuS 5 A5 - 30 35

S5 SuS 6, A6 35 4{)

S6, SuS 7, A7 30 45

S 7, SuS 8, A8 35 0 50
Randtrager St 52

S3 SuS 4 A4 25 30

S4, SuS5 A5 30 35

S5 SuS 6, A6 40

S6, SuS 7, A7 % 45

S7,SuS7 A8 40 45 50
Mitteltrager St 52

S 3, SuS 4, A4 20 25

S 4, SuS 5, A5 25 30

S5 SuS6, A6 - 30 35

S6, SuS 7, A7 5 40

S 7 SuS 8, A8 30 ) 40 45

Audi fir die verldngerten
gelten obige Abstédnde.

Schwinddibel an den Tragerenden

weg die normale Dibelform 10 angeordnet. Die an den
Enden der Quertrdger erforderliche Vermehrung der
Dubel ist durch die Randlangstragerdiibel bereits ge-
geben. Die Gehbahnen bilden die jeweiligen Endl&ngs-
streifen der Brickentafel. Auch hier ist auf eine der
Scheibenwirkung angemessene Bewehrung zur Aufnahme
der Schragzugkrafte zu achten.

Die Dubelformen und die Endschragbewehrung der
Brickentafel sind auf Abb. 23 und 24 dargestellt.

Die Abstdnde der DubeL in der Léngs- und Querrich-
tung der Trager hangen von dem Verlauf der Schubkréafte
ab. Sie sind deshalb fur die einzelnen Briicken-
typen und -klassen, sowie je nach dem fir die Stahlkon-
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IBemessungs-
Tabelle 13.2. Tabelle 13.2

Abstande der Querkraftdiibel auf den Endabschnitten der
Haupttrdger in cm.
Tragféhigkeit eines Dibels rd. 10t.
Typenbereiche: S, SuS mit Gehbahnbreiten b =1,50m und
=225 m.
Typenbereich: A mit Randtrdgerabstand Ig=10,5m
Briickenklasse 1A (CI 70).

-12- -Hi-

E =fc
Tafelwert 1,5 X Tafelwert Tafelwert

Typenform a b c

Randtrager St 37

S3, SuS4, A4 20 25
S4. SuS5 A5 30 35
S5 SuS6 A6 35 40
S6, SuS7, A7 40 45
S7 SuS8 A8 45 50
Mitteltrager St 37
S3 SuS4 A4 10* 12,5* 15*
S4,SuS5 A5 15* 25
S5 SuS6 A6 20 30
S6, SuS7, A7 20 25 35
S7, SuS8 A8 25 30
Randtrédger St 52
S3 SuS4 A4 20 25
S4,SuS5 A5 25 30
S5 SuS6 A6 30 35 40
S6, SuS7, A7 35 40 45
S7 SuS 8 A8 40 45 50
Mittcltrager St 52
S3 SuS4, A4 10* 12,5* 15*
S4,SuS 5 A5 15* 17,5 20
S5 SuS6 A6 17,5 20 25
S6, SuUS7, A7 25 30
S7, SuS 8 A8 20 30 35

Audi £ur die verlangerten Schwinddibel an den Trégerenden

gelten obige Absténde.

Fur die mit versehenen Teilungen sind 2 nebeneinanderstehende
Diubel in doppeltem Absfand anzuordnen.. Hierbei entfallen die
Sonderdibel (Schwinddiubel) wegen der fortlaufenden engen Dibel-
teilung, jedoch keinesfalls die Schragzugbewehrung.

struktion verwendeten Werkstoff verschieden. Sie kdnnen
den Bemessungstabellen 13 entnommen werden.
Bei den Haupttragern werden 4 Abschnitte von der
Lange //4 unterschieden. In den beiden Endabschnitten
mit der Lange von je 7/4 erhalten die Dibel den Abstand
gemél den Werten der Tabellen, in den beiden mittleren
Tragerteilen auf die Lange 1/2 den |,5fachen Abstand.

Grundsétzlich kénnen bei den Quertrdgern die Dibel-
abstdnde Uber die ganze Trégerlange gleich angenommen
werden. Die erforderlichen Abstdnde sind ebenfalls in
der Bemessung stabelle 13.3 angegeben.

Rcgclformen fir einfache Strafenbriicken kleiner Stitzweiten.
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Die groften Schubkrafte treten in der Nahe der
Tragerenden auf. Die Teilung ist bei den Haupttrdgern
deshalb so einzurichten, dal wenigstens ein Diibel schon
vor dem theoretischen Auflagerpunkt auf dem uberstellen-
den Tragerendstiick angeordnet wird.

T 9 . A
[Dil '

GH0L \w s)

« 069y

<65)107

23 SchnittA-A

Biigel;/2...33S /2F 5\
LN

&0’ T

TS5

BeiDibelausSt37
Kehlnoht 10mm

BelDiibel aus St.52
Seh/nabt 6,5 mm

Abb. 23. 10-1-Regeldiibel und DubclansrhluR.

13t~ Rege/duibel
und Dibelanschlufy

-Sesw w t.yf

e “ 210

wobei6eai-l,0 I/cm2
~28cmzBlI

Schwinddtibel-
(Form23s)
23-55-280

LongstragerlP

Abb. 24. Enddibcl der Lé&ngstrdger und Schragbewehiung
der Endquerscheibe.

Bemessungs-
Tabelle 13.3. Tabelle 13. 3

Abstdnde der Querkraftdiibel auf den Quertragern in cm.
Tragfahigkeit eines Dibels rd. 10t.

Typenbereiche: S, SuS, A.
Briickenklasse: | (C140) und IA (CI 70).
Die Teilungen sind Uber die Quertrdgerlange gleich.

Typenform: a b c
Briickenklasse | (CI 40)

S3, SuS 4, A4
S4, SuS5 A5
S5 SuS6, A6
S6, SuS 7, A7
S7,SuS 8 A8
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Zu Tabelle 133

Typenform:

Briickenklasse 1 A (CIl 70)

S 3 SuS 4, A4

S 4, SuS 5 A5

S5, SuS 6, A6 20 30

Diese Tabelle gilt fir St 37 und St 52 der Haupt~radger und

fir blf) = 150 m und 2,25 m.

3.106 Schiefe Briicken.

Die tatsachlich auftretenden'- Kreuzungswinkel der Ver-
kehrswege sind meistens nicht rechtwinklig. Die Briicken
sind daher links oder rechts schief. Die Regelformen
kénnen auch als schiefe Briicken bis zu einem Kreuzungs-
winkel a = 30° Anwendung finden. Samtliche Angaben
Gber das stahlerne Kreuzwerk der geraden Briicken diirfen
beibehalten werden, wenn die Kreuzsteifigkeit z' der
schiefen Briicke gleicher Stitzweite gleich der Kreuz-
steifigkeit z der geraden Briicke ist. Dies kann im all-
gemeinen durch Verstarken des Tragheitsmomentes der
lastverteilenden Quertrager in einfacher Weise bewirkt
werden. Es gelten dann laut Homberg [1] folgende
Beziehungen:

Schiefe Briicke Gerade Briicke

Darin ist:
1Stitzweite und
1Tragheitsmoment der Haupttréger,
1g 1g Lange und

lg Iq Tragheitsmoment der Quertréger.

Unter diesen Voraussetzuflgen gelten die fir gerade
Kreuzwerke gemachten Angaben der Zusammenstellungen,
Bemessungstabellen und Linientafeln auch fir schiefe
Kreuzwerke mit folgenden Einschrankungen:

Bemessungstabellen 9: Stahlgewichte. Wegen der star-
keren lastverteilenden Quertrager (LQT) sind geringe Ge-
wichtszuschlage erforderlich.

Bemessungstabellen 10: Walzprofile. Fir die LQT sind
die angegebenen Profile -wegen der Briickenschiefe zu ver-
starken gemaR

Bemessungstabelle 12: Quertrdgeranschlisse. Hier gilt

max*<j2 max*ZQ-

Darin sind maxAiQ und maxOQ die fiir gerade Briicken
angegebenen Werte.

Bei schiefen Briicken missen in jedem Fall mit Rick-
sicht auf die Anschliisse der Quertrager die Oberflachen
der mittleren Haupttrdger und der Quertrager auf gleicher,
waagrechter Ebene liegen. Das Quergefalle ist daher auch
hier durch Schragen ohne zusatzliche Verstarkung-der Fahr-
bahnplatte zu bilden.

Bei schiefen Briicken der Typenreihen S 3, SuS4 und
A4 missen zur Unterstitzung der Fahrbahntafel -zwei
bzw. drei zusétzliche, sekundare Langstragerstrange ange-
ordnet werden. Die Abmessungen dieser zusdtzlichen

Regelformen fir einfache StraBenbricken kleiner Stitzweiten.
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Langstrdger werden nicht angegeben, sie sind im Einzel-
fall zu berechnen.

Die durch die Brickenschiefe erforderlichen zusétz-
lichen Stahlgewichte sind nicht angegeben.

3.107 Lager.
Zur Ubertragung der Auflagerkrafte auf den Unterbau
sind auf der einen Seite Linienkipplaget, auf der anderen
Seite Einrollenlager vorgesehen. Es stehen mehrere Lager-

Untere Platte
OberePlatte

+) Backen nach Bearbeitung einschweiflen

jDotientSOjgJIO A m

rung-Y<A'a
]IDl[%ZlOtlekAY’\ (W fy

Abb. 25. Festes Lager der Regelformen. Stg. 52. 81 S oder St. 52 SchweiRgite.
11111; Zementmértel 1: 3, 400 kg Zement/m* Sand

y/Dotten tk ggZooHi$X
210tief

Abb. 26. Rollenlager der Regelformen. Stg. 52. 8t S oder St. 52 SchweiBgite.
r'/I'lI'l.- Zementmortel 1:3, 400 kg Zement/m3Sand.

typen zur Verfigung, und zwar mit 50 bis 1001 Tragkraft
(Abb. 25 und 26). Sie sind fir alle Typen zu verwenden.
Bemessungstabellen 14 geben die Lagerabmesstrngen an.
Die fir die einzelnen Regelformen notwendigen Lager-
groRen sind den Bemessungstabellen 7 zu entnehmen.
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3.10S Uberhdhung,

Samtliche stahlerne Haupttrager erhalten eine Uber-
héhung zum Ausgleich der Durchbhiegungen aus

1. der anteiligen standigen Last,

2." dem Schwinden der Stahlbetontafeln,

3. dem Schweilen der Dubelverbindungen.

Die zu 1. und 2. erforderliche Uberhéhung f kann fur
alle Regelformen und ihre Abwandlungen nach Briicken-
winkel, Verkehrsbreiten.und Bauhdhe den Bemessungs-
tabellen 15 entnommen werden. Die erforderliche Uber-

Bemessungs-
Tabelle 14. Tabelle 14
Ubersicht iiber die .Lagerabmessungen. MaBe in mm.

MaRkbezeichnungen a, b, ...r sind auf Abb.25 und 26

dargestellt. Baustoff Stg 52.81 S oder St52 SchweilRgite.
Tragfahigkeit A 50t 75t ICOt
Lagerlangea [mm] 300 400 300 400 400 500
b 340 250 500 380 500 400
b* 270 180 430 310 430 330
i 290 '220 420 315 410 325
{( 112 77 177 1245 172 128,5
Feste m 40 50 40 50 50 50
Lager n 30 40 30 40 40 40
o 250 350 250 350 350 450
p 254 .354 254 354 354 454
q 152 97 197 1445 192 149,5
-r 98 63 163 1105 158 1155
Gewicht [ka] 103 88 180 154 229 193
b 340 250 500 380 500 400
b' 270 250 400 350 400 350
c 50 40 75 55 75 60
c' 30 30 3B 30 35 35
Rollen- d 210 150 310 230 300 230
lager e 40 30 60 40 60 50
g f 250 200 370 280 360 290
30 20 3% 25 35 30
% 45 35 65 45 65 55
i 30 30 35 30 35 35
i 290 220 420 315 410 325
Gewicht [kg] 156 125 299 250 369 339
Tabelle 15. 1. IBemessungs-

Uberhéhungen der stihlernen Haupttrager. |Tabelle 15. 1
HT — Uberhéhungen in cm.

Die Uberhéhungen wurden fiir stindige Last und Schwin-
den berechnet. Rand- und Mitteltrager erhalten die

gleichen Uberhéhungen.
Typenbereich: S.
Stahlsorten St37 und St52 der Haupttrager.
Gehbahnbreite bg = 2,25 m

Brickenklasse I (CI 40. Brickenklasse 1 A (CI 70).

Typenform a“ b c Typenform a b c

St37 20 24 27 St37 10 12 13

S3 st52 42 50 57 53 sis2 16 24 31
g4 SL37 27 30 33 o, St 12 15 18
St52 57 63 70 St52 29 38 47
g5 St 34 36 39 o StI 16 20 23
St52 72 76 82 St52 39 48 57
se SL37 40 42 a4 . St3 20 25 30
St52 85 89 93 St52 47 57 66
g7 St37 46 48 49 . St3 25 32 39
St52 97 100 103 St52 55 64 74

Die Uberhéhungen fiir bg — 1,50 m kénnen genau genug durch

Umrechnung der vorstehenden Tabellenenwerte nach dem Stitzweiten-
verhéltnis gemé&R Tabelle 81 wunter Zuschlag von 20 % ermittelt
werden.

Fir Verkehr ist nicht zu tUberhdhenl

'W: Tischer, Regclformen fur einfache StraRenbrucken kleiner Stutzweiten.
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Tabelle 15. 2. [Bemessungs-
HT— Uberhdhungen in cm. |Tabelle 15.2

Die Uberhdhungen wurden fiir staindige Last und Schwin-
den berechnet. Rand- und Mitteltrager erhalten die
gleichen Uberhdhungen.

Typcnberciche SuS und A, letzterer fiir Briickenklasse 1A
(C170) und flarig = 105m.

Stahlsorten St37 und St52 der Haupttrager.
Gehbahnbreite bg = 2,25 m beim Typenbereich SuS.

Brickenklasse I (Cl 40). Brickenklasse 1 A (CI 70).

Typenform a b ¢ Typenform a b ¢
wse S8 20 seams B

sis 93 2032 sssasie 10 ¢
SUS6 1% 75 75 SussAsllo g if "
ST S5 5r s SWSTATIL g &y
siss SZ 4982 49 ssono n 232 S

Die Uberhéhungen vom Typenbereich SuS fir*e = 1,50 m kénnen

genau genug durch Umrechnung der vorstehenden Tabellenwerte nach-
dem Stitzweitenverhéltnis gemaR Tabelle 8.2 unter Zuschlag von 20 %
ermittelt werden.

Fiur Verkehr ist nicht zu Gberhéhen.
Die Berechnung der fehlenden Werte ist leider unterblieben.

héhung zu 3. ist Erfahrungssache. Bei waagrechter oder
nahezu waagrechter Stralentrasse ist auBerdem noch so
weit zu Uberhdhen, daR der WasserabfluB von der
Briickentafel zu den Regenablaufen gesichert ist. Die Form
der Uberhéhung kann nach einem Kreisbogen gewihlt
werden. Sie ist im Walzwerk oder in der Stahlbauanstalt
an den Walztrdgern herzustellen.

3.109
auf beliebige StraBenbreiten und Bauhdhen.

Abwandlungen der Regelformen

Mit zunehmender Brickenbreite nehmen vom' Bereich S
zum Bereich SuS die zuldssigen Stitzweiten der Regel-
formen teilweise ab. Diese Erscheinung setzt sich jedoch
bei weiter zunehmender Brickenbreite nicht fort. Die
Tabellen des Typenbereichs SuS kdénnen daher auch fir
beliebige groRere Breiten benutzt werden, wenn der
Haupttragerabstand a~3,5m gewahlt wird.

Fir StraBenbreiten 7,5 bf Ss 9,0 m kann beziglich

der Stitzweiten in den Bemessungstabellen 8 zwischen den
Typenbereichen S und SuS interpoliert werden.

Sind die StraBenbreiten 6,0 7,5 m, so sind fur
Abstdnde ag3,0m die Werte des Bereichs S anzusetzen.
Sind die Gehbahnbreiten gréBer als 2,25 m, so sind die
Auskragungen g 1,5m zu wahlen und die Haupttrager
auf die Briickenbreite entsprechend zu verteilen.

Bei allen Abwandlungen mufl /g~ 6+ 15 m ein-

gehalten werden.

Die Stiitzweiten der Abwandlungen sind auf Grund der
Bemessungstabcllen 8oderderLinientabel-
len 11 zu wahlen. Einige Abwandlungen sind in
Abb. 27 dargestellt.

Die Bauhdhen der angegebenen Regelformen passen
sich in sehr weiten Grenzen den meist vorhandenen Bau-
hdohen der StraBenbriicken an. Es konnen jedoch Falle
auftreten, daR noch groRere oder noch kleinere Bau-
hohen mdglich oder notwendig sind. Die Plaftenkretz-
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werke der Regclformen kénnen dann nach der Héhe ab-
gewandelt werden.

Bei Abwandlung auf gréRere Hohe sind die Werte IV
und WR genau, die GréBe IVg und das Verhéltnis Iq:1
angendhert beizubehalten, da die Bemessung des Platten-
kreuzwerks auf zuldssige Spannungen der Verbundlangs-

3 —p -
g ; Wp,
— i--Y - .. ¥ — .

-250—— 250—t—2"%0 -1- 250 -f- 250— <-250—i

r-1,70----170-1,70-"1,70—-1.

750! 600- _H
Hrom B0 ol 5D
0% 2% iaus derGrundform S7

[~/so-T~r}o~%-rso-l-iio-i~tio4

Abb. 27. Abwandlungen der Regelformen auf andere yerkehrsbreiten.

trager erfolgt. Bei Abwandlung auf kleinste Héhen wird
die Bemessung auf zuldssige Durchbiegungen notwendig.
Die Tragheitsmomente 1, IR und Iq der Regelformen
missen dann auch bei den abgcwandclten Formen genau
bcibehalten werden.

Bezeichnungen der Tragheits- und Widerstandsmomente
der einzelnen Verbundtréager:
1 und W der mittleren Haupttrager,
1R und IVBR der Randhaupttrager,
Ig und IVqg der Quertrager.

Gleichzeitige Abwandlungen nach Stralenbreitc und
Tragerhohe sind in dieser Reihenfolge maglich.

3.110 Uberfiihrung von Leitungen.

Auf jeder Seite der Bricke dirfen Leitungen mit einem
Gewicht von insgesamt 0,20 t/m innerhalb — nicht auBer-
halb — des stahlernen Kreuzwerks untergebracht werden.
Sind groBere Leitungen unter der Briickentafel unterzu-
bringen, so mul der Randtrdger zur Aufnahme der zu-
satzlichen Lasten verstadrkt und nach aullen geriickt oder
ein zusatzlicher Randtrdger — mit oder ohne Kreuz-
wirkung — angeordnet werden (Abb. 28). Leitungen und
Uberbau dirfen sich in ihren Bewegungen nicht be-
hindern.

3.2 Brickentafel.
321 Allgemeine Anordnung.
Die tragende Stahlbetonplatte der Fahrbahn

und der Gchbahnen (Abb.2) ist oben und unten kreuz-
weise mit Betonstahl | bewehrt (Abb. 29). Sie ist auf den

W. Tischer, Regclformcn fir einfache Straenbriicken kleiner Stitzweiten,
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Langs- und Quertragern des Stahlkreuzwerks durchgehend
schubsichcr gelagert. Ihre statisch nutzbare Dicke wurde
Uber den Auflagern zur Herabsetzung der Betonzugspan-
nungen auf das als zuldssig angesehene Malk IV 28/10
durch Schragen, die sich zwanglos aus dem Quergefalle
der Fahrbahn ergeben, vergréRert. Die niedrigste Hohe
dieser Schragen, langs oder quer, betrdagt 3 cm. Dieses

Mindest- und Ausgangsmafl liegt unter dem niedrigsten
Rinnstein.

Um auf eine besondere Abdichtung verzichten zu kon-
nen, wird die Platte aus einem mechanisch verdich-
teten Stahlbeton B 400/45 hcrgestellt mit besonderer Sorg-
falt hinsichtlich eines dichten Obcrflachcnschlusses. In
diesen Bezeichnungen gibt die erste Zahl den Mindest-
wert der Warfeldruckfestigkcit 1vV28. die zweite Zahl den
Mindestwert der gleichzeitigen BicgezugfcstigP.cit des Be-
tons an. Zur Verbesserung des Schutzes der Bctonobcr-
flache gegen Tausalze sind auBerdem Luftporen bildende
Zusatze am Platze. Sie ermdglichen als Nebenwirkung

KT - Randtrager
MT - Mitte/tréager

LQT* Lastverteilender Quertrager Teldmomente

Abb. 29. Briudcentafel, Anordnung der kreuzweisen Bewehrung.

einen geschmeidigen Beton und geringeren Wasserzusatz,
als auch einen dichteren Beton. Verarbeitungsvorschriften
fir Deckenbeton mit LP-Zusdtzcn werden zur Zeit von
der.Forschungsgesellschaft fir das StraRenwesen, Koln-
Deutz, aufgestellt; N&heres s. z. B. Beton- und Stahlbeton-
bau 46 (1951) S.69 H.

Fir Berechnung und bauliche Durchbildung der
Brickentafel sind auRerdem die Bestimmungen der DIN
1075 (1951) Ziffer 4.13 zu beachten. Abdruck dieser
Sondervorschriften ist als FuBnotel beigefligt

i Aus DIN 1075. Auszug aus Punkt 4.13 — Unmittelbar befahrene
Stahlbeton-Fahrbahnplatten.

Stahlbeton-Fahrbahnplatten von StraBenbriicken dirfen unmittel-
bar befahren werden, wenn ihr Beton den Richtlinien fiir Betonstraen
entspricht, also u. a. wenigstens die Gite B 400 aufweist. Werden die
dort geforderten frostbestdndigen und verschleiBfesten Zuschlage nur
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Das fur die Entwdsserung allgemein erforderliche, in
StraRenkrimmungen oder in Ubergangsbdgen verstarkte
Quergcfalle der Fahrbahn wird bei unveranderlicher Feld-
dicke der Tafel durch entsprechend gestaffelte Platten-
schrdgen auf den mit den Unterkanten blindig liegenden
Haupttragern erreicht. Die Fahrbahn der Autobahn-
briicken erhélt einseitiges Quergefélle.

Die Gehbahntafel kann auch auf einer stahlernen Scha-
lung hergestellt werden, die im Bauwerk verbleibt. Sie
besteht unterhalb der ausladenden Gehbahn aus einer
freitragenden leichten Stahlkonsole, deren Stahltafel am
AuBenrand in ein einfach profiliertes Gesims (ibergeht.
Die tragenden Rippen, der Konsole werden in den Stahl-
beton der Gchbahn cinbezogen.

Berechnungsannahmen, fur die Berechnung vereinfach-
tes statisches System und Belastungsannahmen der
Brickentafel kénnen aus Abb. 30 und 31 ersehen werden.

3.22 Stralendecken.

Es wurden drei verschiedene Arten von Fahrbahn-
decken bericksichtigt (Abb. 16):

1. Unmittelbar befahrene Stahlbetonfahrbahntafcl, ge-
gegebenenfalls mit bituminésem Schutzfilm (z.B. teer6l-
haltiger Trankanstrich RA 17 von Paul Lechler, Stuttgart).
Letzterer muR fest haften und darf die Griffigkeit der
Decke nicht beeintrachtigen. Zu der statisch erforderlichen
Dicke d der kreuzweise bewehrten Fahrbahnplatte tritt
innerhalb der Fahrbahn fiir Verschleif eine Zugabe von
2 cm Beton.

2. HartguBasphaltdecke von 5 bis 6 cm Dicke gemaR
DIN 1995/96 in zwei Lagen, aufgeklebt durch Vor-
anstrich.

3. Zur Unterbringung von StraBenbahngleisen wird
Uber der statisch notwendigen Plattendicke eine H6he von
8 cm bendtigt (Abb. 12). Davon entfallen 2cm auf das
Hartmastixbett und 6 cm auf den HartguRasphanlt. Die
Gehbahn erhdlt einen GufRasphaltbelag von 2 cm Dicke
gemél DIN 1995/96 auf bitumindsem Voranstrich.

3.23 Fahrbahnabschliisse.

Fir den AnschluB der Briickenfahrbahn an die StraBen-
befestigung wird die Fahrbahnplatte an beiden Briicken-
enden in gleicher Form fugenlos lber die Kammermauern
der Widerlager gezogen (Abb.32). Das Plattenende ist
durch einen AbschluBbalken verstarkt und greift mit
Spielraum hinter die Kammermauer. In der Beriihrungs-
flache zwischen Kragplatte und Oberflache der Kammer-
mauer sind mindestens zwei Lagen mit Bitumen aufge-
klebte Dichtungsbahnen als waagrechte Bewegungsfuge
vorgesehen. Im Bereich der Gehbahnen wird die Briicken-

in einer oberen Schicht verarbeitet, so ist diese mindestens 7 cm dick
mit gleichem Zement- und &hnlichem W assergehalt wie der Ubrige
Beton irisch auf frisch einzubringen. Die Betondeckung der oberen
Bewehrung soll mindestens 3 cm, das Quergefdlle der Fahrbahn min-
destens 1,5% und die Ladngsentwéasserung besonders gilinstig sein.

In der Oberflache ist fur erhdhte Rissesicherheit zu sorgen, indem
oben durchweg mindestens eine kreuzweise Bewehrung bei Beton-
stahl I von 100 8, bei Betonstahl Il von 100 7 und bei Betonstahl Il
und IV von 1006 je Meter eingelegt wird. Dariber hinaus sind die
oberen Bewehrungen fir negative Momente der Platten bis 25cm
Dicke nur bis 1000 kg/cm2 und fir negative Momente dickerer Platten
oder Plattenbalken nur bis 1200 kg/cm* zu beanspruchen.

Bei Plattenbalken st im Bereich der negativen Momente die-
jenige Bewehrung, die nicht zur Schubsicherung nach unten abgebogen
wird, auf die Plattenbreite zu verteilen, die als statisch mitwirkend
in Rechnung gestellt wurde, und sorgfaltig verteilt zu verankern. Ist
nicht die ganze Plattenbreite als statisch mitwirkend in Rechnung ge-
stellt, so ist im Ubrigen Teil der Platte die gleiche Bewehrung aiiiu-
ordnen. Besonders wichtig ist diese Bewehrung auch an hoher liegen-
den Gehbahnen.

Die in Absatz 2 geforderte Mattenbewehrung darf auf die Beweh-
rung fir negative Momente angerechnet werden.

An Arbeitsfugen ist besonders sorgfaltig fur einen dichten An-
schluB des Betons zi sorgen (vgl. auch DIN 1045 § 9 Ziffer 4). Dabei
ist 6.2 zu beachten. Die Arbeitsfugen sind nicht an Stellen zu
legen, die an der Oberflaiche der Fahrbahnplatte Zugspannungen er-
halten. An den Enden/ der Platten und an den Bewegungsfugen sind
kraftige und gut im Beton verankerte stiahlerne Kantenschutzwinkel
anzuordnen.

W. Tischer, Regelformcn fir einfache StralRenbricken kleiner Stutzweiten.
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tafel entsprechend derart Gber die Fligelmauern gezogen,
dal die Bewegungsfuge ohne waagrechten Knick tber die
ganze Briickenbreite durchlduft.

Im AnschluB an den AbschluBbalken ist hinter einer
mit bitumindser VergulRmasse (gemdaR Vorl. techn. Liefer-
bedingungen fir bitumindse FugenverguBmassen der
ehem. Direktion der Reichsautobahnen vom Juli 1939, s.a.
J. Henke, Aus der Prifung von Fugenvergulmassen,
StraBe und Autobahn [3] 1952 .S.46 ff.) abgedichteten Be-
wegungsfuge als Ubergang zur StraBendecke der Strecke
eine stark verdilibelte Plattenkette angeordnet. Diese ist
auf dem AbschluRbalken aufgelagert, mit ihm verdubelt
und zweckmaBig Uber die doppelte Lange des jeweiligen
Hinterfullungskeiles zu erstrecken. Die Kettenglieder aus

Abdichtung der Gesimsfuge =

' mittels Teerstricku.VerguBmasse 2 Lagen Dichtungsbahnen
2 Kabetrohre ausAsbestzement  t  a/s Unterlage

Abschlubalken /j 2Kabetrohre ausAsbestzement \
SchnittA-A
te / 7\ d v l_’
TeerstricRi| t
abdichtg.M
r \ beginnder Plattenkette OK Fahrbahn
mEndquertréger
2 LagenDichtungs-\
* k Kk _ EE AL
Schnitt durchdie Gehbahn Schnitt durchdieFahrbahn

BIechhﬁ'%@ Aufstrich u .. Vergumasse

mRandbalken der

Anschlufs der Decken- Stahlbetonbriickentafel

platte aus Stahlbeton
mind. 22Cmdick .
mPapierunterlage

Abb. 32. Fahrbahnibergang mit AbschluBbalken und Plattenkette.

etwa 6 m langen, entsprechend bewehrten und mindestens
22 cm dicken Stahlbetonplatten sind miteinander sowie mit
den beiderseitigen Abschliissen etwa nach dem Muster ge-
m&R Abb. 32 verdibelt. Der Einbau der Hinterflllung ist
durch die ABB und TVE geregelt. Es ist hierfiir ein gut
verdichteter Sandboden von einer solchen Kornzusammen-
setzung zu verlegen, die Frosthebungen ausschlieft. Nach
den Technischen Vorschriften fir die Ausfiihrung von Erd-
arbeiten im Stralenbau — TVE — Ziffer 11 ist die Schit-
tung in hochstens 25cm dicken Lagen bei Verdichtung
mittels Stampfgerdats von 500 kg Gewicht einzubringen.

Die gewahlte Bauart der Ubergdnge am festen und
beweglichen Brickenende wird wie folgt begrindet.
Gerade bei vielen kleineren und mittleren Straenbriicken
wird man einen starken StoB oder sogar plétzlichen
Sprung des Fahrzeugs empfinden, wenn es auf den Uber-
bau auffahrt oder ihn verlaBt. Die Ursache liegt ent-
weder in den unsachgemdB arbeitenden Fahrbahniber-
gangen des Uberbaus oder in einem unplanmaBigen Ab-
sacken oder Aufquellen — z. B. infolge Frosthebung —
der Widerlagerhinterfillung und des AnschluRpflasters
oder schlieBlich in der Schlaglochbildung infolge der
Wucht der aufspringenden Fahrzeuge. Natirlich kommen
auch samtliche T.eilwirkungcn als Ursache in Betracht.
Die StraBenmeister helfen sich oft in der Weise, dal diese
Stufen und Unebenheiten mit einem Asphalt- oder Teer-
belag ausgeglichen werden. Diesen pflegt man meistens
Gber die Ausdehnungsvorrichtungen einfach hinwegzu-
ziehen, auch ohne Ricksicht darauf, ob sie festgeklemmt

. Uberbau

Fuge.



I. Abmessungen und Bezeichnungen.

Eahrhahnabschiu
4
3
I g
Ho ?
* Mxm\Myn o y i !
5 Rl L ' f \
1 1
1 ~-ly~5,00— 1
1 1
1 t
3L.
..\ Endfelder Mittelfelder Endfelder |
y-Mchtwg
Il. Statisches System.
Durchlaufende Platte: In der x-Richtung Uber 2 Felder, /x=4,50m j =11

In der y-Richtung tber 6 Felder, ly=500m Y x”~ jj

Starre Stitzung: . Gegenseitige Einsenkungsunterschiede der Kreuzwerktrager «= 0.

Durchlaufwirkung: Beriicksichtigung durch Annahme elastischer Einspannung der
Réander des betrachteten Plattenfeldes, der Hauptplatte H,
in den anschlieBenden Plattenfeldern, den Anschlufplatten A.

Auflésung des Gesamtsystems in folgende einzeln zu berechnende Hilfssysteme:

AnschluB-
platte

Anschlug- K- MT

5 fur
‘Mittelfeld platte ir
W VAO Endfeld
»elastische Randeinspannung

Momente der Hauptplatte:

Feldmomente: Mx = 3ltx+ A Mx 3li Moment an der allseitig frei drehbar
gelagerten Hauptplatte
AM Abminderung infolge der elastischen Rand-

einspannung

My =WlIly + AMy

Stiitzenmomente: Rx und Ry

Ermittlung der Momente nach den Lésungsansdtzen und mit den EinfluBwerten von Bittner,

Momententafeln undEinfluBpichen fir kreuzweise bewehrte Eisenbetonplatten, Springer-Verlag Wien 1939.

Abb. 30. Berechnung der Fahrbahnplattc fiir eine Typenbriicke 53.

I11. Belastungsannahmen.

a) Standige Last

Plattendicke
einschl.

der Fahrbahn ¢j—0,26 m
0,02 m statisch nicht nutzbarer

VerschleiBschicht
Dicke der Gehbahnauskragung dg= 0,24 m

b) Verkehrslast
a) Regellasten der Briickenklasse | nach

B)

DIN 1072

Schwingbeiwert (StoBzahl) o wegen
unmittelbarer Einwirkung derFahrzeug-
lasten auf die Platte ohne Zwischen-
schaltung einer Stralendecke in An-
lehnung an DIN 1075 § 7 Tafel 1 fir
Briicken unter Industriegleisen ohne
Schotterbett und ohne Holzschwellen
= 1,65

Dampfwalze 24t

Verteiliingsbreiten der Aufstands-
flachen fir Versteinungshdéhe s =0

40-t-Raupenfahrzeug nach Sonder-
vorschrift

rf

tim m m Kk tl
-3,70-

Berechnungsannahmen.

y =24 t/m3

gf = 0,26 *2,4 = 0,624 t/m2
gic= 0,24 2,4 = 0,576 t/m2

Menschengedréange p = 0,500 t/m2
Menschengedrange als Ersatz fir
Fahrzeuglasten

epp = 1,65-0,500 = 0,825 t/m2

Dampfwalze D24
Vorderrad cpDv = 1,65+101=16.501
Hinterrad <pDt{=\,65- 7t= 11,55t

LKW L12
Hinterrad plLjj= 1654t=6,6t

StoRzahl o= 1,25
Belastung je Raupe

cpR= 1,25 m20,0= 250t
Linienlast:
pR = 25,0 3,70 = 6,83 t/m
Flachenlast:
ro- 1220

Neben dem Fahrzeug sind keine
weiteren Lasten zu berlicksichtigen.



Durchlaufende Platte:

Starre Stitzung: Gegenseitige Einsenkungsunterschiede der Kreuzwerktrager » 0,
Durchlaufwirkung: Beriicksichtigung durch Annahme elastischer Einspannung der -

I. Abmessungen und Bezeichnungen.

Ry Eahrbahnohschiul 8) Standige Last )
P i f Plattendicke der Fahrbahn d*=10,22 in
arzPio :

MTXPm einschlieRl. 0,02 m statisch nicht nutzbarer
VerschleiBschicht

Dicke der Gehbahnauskragung dg= 0,20 m

mr-iM
—0,00/3-

. Sil
b) Verkehrslast

a) Regellasten der Briickenklasse | nach
DIN 1072

Schwingbeiwert (StoBzahl) ¢ wegen
unmittelbarer Einwirkung der Fahr-
zeuglasten aufdie Platte ohne Zwischen-
] schaltung einer StralRendecke in An-
lehnung an DIN 1075 § 7 Tafel 1 fir
Briicken unter Industriegleisen ohne
Schotterbett und ohne Holzschwellen
1 cp = 1,65

*
—|

=

ESTEENICO R

Dampfwalze 24t

T Endfelder Miltelfe/der Endfelder

y-Richtung

@ @ AQ 04

U-t»——— jfio—-W50-] -

. il1r—q§ $

Il. Statisches System.
In der x-Richtung Uber 4 Felder, Ix=225m / .i ic
In der y-Richtung tber 3 Felder, ly = 6,667 m gew”hltoo

Rénder des betrachteten Plattenfeldes, der Hauptplatte H, l
in den anschlieRenden Plattenfeldern, den Ansdilufplatten A .

Auflésung des Gesamtsystems in folgende einzeln zu berechnende Hilfssysteme: 600

Verteilungsbreiten der Aufstands-
flachen fiir Versteinungshéhe s =0

N—
. § Ayt Mﬁhﬂa
/ff i
plippl R) 40 t Raupenfahrzeug nach Sonder-
j fu Anschmphme ) P g

>&J>]— Endrandfeld Mr vorschrift

r
S/
elastische Randeinspannung Innenteld MT

Momente an der Hauptplatte: v
Feidmomente: AL = 31L+ AAL 31t Moment an der allseitig frei drehbar ass an
gelagerten Hauptplatte 3 -3,70-
Al O]_y+ dAIy AM Abminderung infolge der elastischen
y Randeinspannung osslas 0
Stutzmonte: und R -tp- thi- 1%
Ermittlung der Momente nach den L-0sungsansdtzen und mit den EinfluBwerten von Bittner, mmmm

Momententafeln und EinfluBflachen fiur kreuzweise bewehrte Eisenbetonplatten, Springer-Verlag Wien 1939.

Abb. 31. Berechnung der Fahrbahnplatte fir eine Typenbriicke 55. Berechnungsannahmen.

I11. Belastungsannahmen.

y = 2,4 t/m3

gf = 0,22 ¢2,4 = 0,528 t/ni3
gk - 0,20+2,4 = 0,480 t/m2

Menschengedrange p = 0,500 t/m2
Menschengedrange als Ersatz fir
Fahrzeuglasten

<p-p = 1,65 -0,500 = 0,825 t/m2

Dampfwalze D24
Vorderrad cpDv = 1.65+10t= 16,50 t
Hinterrad cpDH= 1,65- 7t=11,55t

Der Lastkraftwagen L12 ist bei den
vorliegenden Plattenabmessungen
nicht maBgebend.

StofRzahl op= 1,25
Belastung je Raupe

PR = 1,25-20,0 =250t
Linienlast:
pR=250 « 3,70 = 6,83 t/m
Flachenlast:

P* =" 3.70250°5S = 1220t/m2

Neben dem Fahrzeug sind keine
weiteren Lasten zu berlicksichtigen.
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oder eingerostet sind. Was hier als Improvisation betrieb-
lich zu begrifen, briickcntcchnisch nicht immer gutzu-
heien ist, 1aBt sich als planmaBige Konstruktion eines
Briickenabschlusses gerade bei kurzen Plattenkreuzwerken
in einfacher und dauerhafter Weise ausfiihren. Abb. 32
zeigt die grundsétzliche Anordnung eines solchen Fahr-
bahniberganges, der sich im allgemeinen flr Aus-
dehnungslédngen bis etwa 30 m dort eignet, wo am beweg-
lichen Ende eines Uberbaues mit Stahlbetondecke unter
+ 25° C Temperaturdnderung — vgl. DIN 1072 — mit den
geringen Langenanderungen von etwa + 8 mm hdchstens
zu rechnen ist. Es ist nun mdglich, ohne besondere Dilata-
tionen diese VerschiebungsgroBen durch die in der Mittel-
lage bei 10° C rund 25 bis 30 mm breite Querfuge der
Betondecke im AnschluB an den Uberbau zu bewiltigen.
Stufen in der Decke werden auferdem an diesen Stellen
vermieden, wenn die Deckenplatten auf dem Tragwerk
und auf der Hinterfiillung miteinander gema ABB und
DIN 1075 verdibelt werden (Dubel von 50 mm Durch-
messer). Im Bereich der Hinterflllung ist die Betonplatte
ebenfalls zu bewehren und, wenn ausnahmsweise mit bin-
digem Boden hintcrfullt werden muR, auf einen Frost-
schutzkeil aus frostsicherem Boden zu verlegen. Seine
Tiefe betragt an der Kammermauer des Widerlagers rund
0,80 bis 1,00m. Er ist mit etwa 1:15 geneigt und lauft
in etwa 12m Entfernung beiderseits vom Bauwerk aus.
Selbst wenn mit der Zeit erhebliche waagrechte Pressun-
gen in den Querfugen der Decke auftreten sollten, so ist
dies bei der vorliegenden Bauart fiir die Stahlbeton-
decke und den Uberbau ohne Belang. Denn die ent-
stehenden Kréfte gleichen sich hauptséchlich in der Decke
aus, empfindliche, leicht zermirbende Schichten sind dort
nicht vorhanden und das unterstitzende Kreuzwerk selbst
wird in diese Verspannung nicht nennenswert einbezogen.
Sollte aber dieser Fall doch eintreten, so ist der Uber-
gang der Kréafte in den Unterbau durch die starken
Schweillndhte, Backen und Dollen des festen Bricken-
lagers sichergestellt.

3.24 Abmessungen und Bewehrung der Fahrbahnplatte.

Die Fahrbahnplatte ist fur alle Regelformen nach der
strengen Plattentheorie berechnet und kreuzweise oben
und unten bewehrt entworfen worden. In allen Féllen
wird die Bewehrung fir die JUIN-Klasse I (CI40) und
diejenige fur die DIN-Klasse I A (CI 70) unterschieden.

Den Platten der Typenreihe S 3 liegen Randverhélt-
nisse der Plattenfelder von Ixlly - u,? bis 1,1 zugrunde.
Sie sind daher als ldngs- und querdurchlaufende, vier-
seitig gelagerte Platten berechnet worden. lhre Beweh-
rung ist deshalb auch abh&ngig von dem Abstand der
Quertrdger. Es werden zwei verschiedene Bewehrungen
fir die Quertrdgerabstdnde 1—4,0 bzw. 5,0 m angegeben.
Zwischenwerte kdnnen eingeschaltet werden. Die Zahl
der Quertréger ist mit Rucksicht auf diese Plattengréfen
gewdhlt worden. Das statische Gesamtsystem der Bricken-
platte, seine Auflésung in die einzeln berechneten Hilfs-
systeme, die in diesen ermittelten Feld- und Randmomente

sowie die Belastungsannahmen sind aus Abb. 30 zu
ersehen.
Alle anderen Regelformen haben Platten mit den

Seitenverhéltnissen ly/Ix>1,5. Sie wurden ab quer durch-
laufende, unendlich lange Voll- bzw. Halbstreifen be-
rechnet. Die erforderlichen Bewchrungsquerschnitte sind
daher unabhdngig von der Lange der Plattenfclder. Rand-
und Mittelstreifen erhalten die gleiche Bewehrung. Die
malRgebenden statischen Verhdltnisse und Belastungen
sind hierfdr aus Abb. 31 zu entnehmen.

Die fur die ein-"tn»rt Typenreihen erforderlichen
Plattendicken, die Groftmomente und Rundstahlquer-
schnittA sind in den Bemessungstabellen 16 an-
gegeben.

W. Tischer, Regelformen fir einfache StraBenbricken kleiner Stutzweiten.
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Tabelle 16. 1. IBemessungs-
BewehrungderFahrbahn-undGehbahnplatte. [Tabelle 16. 1«

Typenbereiche: S und SusS.
Brickenklassc | (Ci 40).

GrofRtmomente aus g 4-cpmp der kreuzweise bewehrten
Stahlbetonplatte in tm/m.

Bedingung: zul°bz —"287°-

Haupt- Langs-
. d i bewehrung bewehrung
Typenreihe Im| Im) Im maxm raaxm Umim)
Feld Stitze Feld Stutze
S7,SuS8 0,18 1,50 2,00 -2,20 180 -1,60
SuS7 0,20 1,75 225 -2,50 2,00 -1,95
S6 0,20 so 1,80 2,30 -2,55 210 -2,05
SuS6 0,20 ja 2,10 2,60 -3,00 230 -2,40
S5 0,20 2,25 2,70 -3,25 235 -2,55
Sus5 022 o 2625 310 -3,85 250 -2,90
S4 0,22 3,00 345 -450 270 -3,30
SuS4 0,24 3,50 400 -5,50 280 -3,70
S3«r 024 40 450 220 -6,10 350 -4,60
2,80 3,90
S 3« ; 0,26 50 4,50 320 -7,20 400 -5,80
Erforderlicher Rundstahlquerschnitt f in cm2 je Ifdm
Plattenbreite.
Haupt- Langs-
Typenreihe Md "%i "% ?ée W[?:Prwcﬂ ?ee W[Waﬂ
Feld Stutze Feld Stltze
S7.S8 0,18 1,50 11,2 12,2 10,9 9,7
SuS7 0,20 1,75 10,9 12,0 10,5 10,1
S6 0,20 0 1,80 10,9 12,3 10,8 10,4
SuS6 0,20 2,10 12,3 14,6 11,8 12,5
S5 0,20 2,25 13,1 15,7 12,2 13,2
Sus5 022 ° 2625 133 171 120 138
S4 0,22 3,0 149 20,2 12,7 15,4
SuS4 0,24 3,50 178 252 13,6 17,9
ss MF 024 40 as0 %0 280 145 199
Q38 14,7
ss MF 026 50 450 £ 267 gy 227

Obere Feldbewehrung: In beiden Richtungen je 1/2 der gleichlaufen-
den unteren Bewehrung; bei Typenreihe 3 Baustahlgewebe Nr. 7.
d statisch nutzbare Plattendicke

X Abstand der Quertrédger
a Abstand der Haupttrager
Zulassige Spannungen: Betonstahl | Oe = 1400 kg/cm*
Beton B 400 O® = 90 kg/cm*
Betoniiberdeckung der Einlagen 2,5cm
MF Mittelfeld EF Endfeld

' Die Berechnung der fehlenden Werte ist leider unterblieben.

Die bei beliebigen Plattenstitzweiten ~.”213,5 m und
bei Randverhéltnissen 7/:U 15 auftretenden GrofRt-
momente sind aus Abb. 33 und 34 zu entnehmen.

Bei den berechneten Platten liegt die Hauptbewehrung
immer gleichlaufend zu den Quertrdgern, die Langsbeweh-
rung parallel zur Brickenachse. Die Hauptbewehrung ist
aulenliegend anzuordnen, da fiir sie die groBere Nutz-
hohe h des Stahlbetonquerschnitts bei 25 mm Betoniber-
deckung der Einlagen angesetzt wurde. Bei Briicken tber
Eisenbahnen ist die Betoniliberdeckung auf 4 cm zu ver-
groRern. Da die Biegemomente sich im Bereich des
Plattenfeldes nur wenig andern, sind die Bewehrungen
Uber die ganze Breite und Léange der Plattenfelder in
voller GroBe anzuordnen. Als Sicherung gegen Schwind-
risse ist auch in den Feldern eine obere Bewehrung vor-
gesehen. Im Ubrigen missen die Bestimmungen der DIN
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1075 (1951) Zziffer 4.13 uber unmittelbar befahrene Stahl-
beton-Fahrbahnplatten sinngem&R beachtet werden.

Die lber die Kammermauern der Widerlager gezo-
genen Fahrbahnabschlisse mit AbschluRbalkcn zeigen bei

Tabelle 16.2. [Bemessungs-
Bewehrung der Fahrbahnplatte (Tabelle 16. 2
Typenbereiche: S, SuS und A.
Briickenklasse 1A (CI 70).
GroRtmomente aus g+ qxmp der kreuzweise bewehrten
Stahlbetonplatte in tm/m.
Bedingung: lulobz = 1F28/10.

Haupt- Léngs-
i d X 3 bewehrung bewehrung
Typfenreihe im)  [ml (m) mal* ['m/ml maxm [tm/ml
Feld Stiitze Feld Stitze
S7, SuS 8, A8 0.18 1,50 290 -2,20 1,80 -3,00
SuS 7, A7 0,20 1,75 340 -3,20 2,00 -3,50
S6 0,20 1,80 350 -3,40 2,10 -3,60
SuS 6, A6 0,22 IOS 2,10 410 -4,20 225 -4,00
S5 0,22 2,25 440 -4,60 235 -4,20
SuS 5, A5 0,24 _?g 2,625 510 -5,40 250 -4,45
S4 0,26 3,00 585 -6,20 2,70 -4,70
SuS 4, A4 0,26 3,50 6,80 -7,20 280 -4,90
Erforderlicher Rundstahlquerschnitt fe in cm* je Ifdm
Plattenbreite.
b Hauhpt- Léngs-
Typenreihe [:1] [rﬁ] [m] fgw[gmr';Jr:? bgw[(z hmnljmn?

Feld | stutze Feld | Stitze
S7, SuS 8, A8 0,18 1,50 16,2 124 112 19,4
SuS7,A 7 0.20 1,75 16,8 16,0 10,6 19,2
S6 0,20 b 1,80 17,2 164 10,9 19,9
SuS6,A 6 0,22 X 2,10 18,1 18,7 10,6 19,6
S5 022 a 225 196 206 111 20,4
SuS5 A5 024 o 2625 205 221 10,6 19,3
S4 0,26 3,00 215 229 101 18,0
SuS4,A4 0,26 3,50 253 268 107 191

Obere Feldbewehrung: In beiden Richtungen je 1/2 der gleichlaufen-
den wunteren Bewehrung; bei Typenreihe 3 Baustahlgewebe Nr. 7.
d Statisch nutzbare Plattendicke
A Abstand der Quertrdger
a Abstand der Haupttrager

Zuldssige Spannungen: Betonstahl I 0£ — 1400 kg/cm*
Beton B 400 O" — 90 kg/cm:

Betontiberdeckung der Einlagen 2.5 cm
MF Mittelfeld EF Endfeld

Tabelle 16.3. [Bemessungs-
Bewehrung der Gchbahnplatte |Tabelle 16. 3

: : Haupt- 5
Plattendicke Gehbahnbreite bewehrung Léngs-
dg M bg [m] fe [cml/m] bewehrung
. Am
1,0 ; 1,50 9,0 Platten-
0,18
rand
2,25 111
unten:
1,0 ; 1,50 7,9 mind.4012
0,20 auf 0,50 m
2,25 10,1 Streifen-
breite
0.22 10 5 150 7.0 oben: wie
' vor, jedoch
2,25 9,0 auf 0,30 m
Die Hauptbewehrung ist fiur den Katastrophenfall

einer Radlast von 4t am Geldnder mit ae — 1800kg/cm*
fir Betonstahl | ermittelt worden. Im dbrigen gelten
auch hier die FuBbemerkungen der Tabellen 16.1 und 16.2.

einfacbe Stralenbriicken kleiner Stitzweiten.
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allen Regelformen die gleiche Ausbildung. Form und An-
ordnung der Einlagen findet man im Musterentwurf S5b.
Nur fir die Typenreihe S 3 ist abweichend die Bewehrung
in 0 14mm an Stelle von 0 12mm vorgesehen. Die
Bewehrung der Briickentafel ist ebenfalls im Muster-
entwurf S5b dargestellt.

3.25 Abmessungen und Bewehrung der Gehbahnplatte.

Die Bewehrung der Gehbahn ist fur den Fall ermittelt
worden, daB ein LKW .-Hinterrad von 4t ohne Stofzahl
in der Nahe des Plattenrandes angreift. Fur diesen Aus-
nahmefall, der fir beide Lastklassen gilt, wurde fiir Beton-
stahl | zulae= 1800 kg/cm2 angesetzt. Fir die nutz-
baren Gehbahnbreiten by =1.50 m und bg= 2,25 m kdn-
nen aus der Bemessungstabclle 16.3 die erfor-
derlichen Stahlquerschnitte entnommen werden, und zwar
fur Plattendicken dA=0,18, 0,20 und 0,22 m. Sie gelten
fir die Typenbereiche S und SuS. Fir den Typen-

Abb. 33. GroRtmomente der Fahrbahnplatte fir Briickenklasse I- (Cl 40).

Abb. 34 GroRtmomente der Fahrbahnplatte fir Briickenklasse IA (CI 70).

bereich A (gréRte Auskragung 1,0 m) sind die Werte fir
bg =1,50 m zu wahlen. Auf die Wichtigkeit der unteren
Langsbewehrung fiir die Verteilung der Momente aus der
Einzellast durch die Plattenwirkung wird besonders ver-
wiesen.

3.26 Schiefe Briickentafel.

Wie bereits angegeben, werden auch hier, und zwar
diesmal mit Ricksicht auf die Quertrdgeranschlisse, samt-
liche Haupttrager auf gleiche Hohe gelegt. Das Quer-
gefdlle wird durch Schragen der Fahrbahnplatte gebildet.

Bei schiefen Briicken der Typenreihen S3, SuS 4 und
A 4 fuhrt die Anordnung von zwei bzw. drei sekundaren
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Langstragerstrangen die Platte auf kleinere Stiitzweiten
zurick.

Die Hauptbewehrungen kénnen senkrecht zu den
Haupttragern oder gleichlaufend zu den Quertrdgern an-
geordnet werden. Die erste Art empfiehlt sich bei sehr
schiefen Briicken. Bei wenig schiefen Briicken mit dem
Kreuzungswinkel a ist fur alle Typenreihen der 1/sin a-
fache Wert des fir die rechtwinklig gespannte Platte
gleicher Stutzweite angegebenen Stahlquerschnitts fc in
der Hauptrichtung einzulegen. Dies gilt fur Fahr- und
Gehplatten gleichermalen — Bemessungstabel-
len 16.

3.3 Briickenzubehor.

3.31 Entwaésserung.

Um den Stahliberbau auch an den Widerlagern ein-
wandfrei unterhalten zu kénnen, ist zwischen den End-
quertragern und den Vorderflichen der Kammermauern
reichlicher Zwischenraum angeordnet worden. Dieser wird
gleichzeitig zur Unterbringung von Straleneinlaufen be-
nutzt, deren Oberteil in die Fahrbahnplatte eingreift und
deren Unterteil an der Stahlkonstruktion befestigt ist.
Sémtliche StraBeneinldufe — auch etwaige Abfallrohrc im
Zuge der Schrammborde — leiten das Wasser an den vier
Bruckenecken in Rohrensysteme, die im Widerlager ver-

M satz 0 MO-530nach DIN593

Abb. 35. Ausbildung der Entwésserung.

laufen und auch die Rickseite der Widerlager und Fligel
entwassern (Abb. 35). Die Wassermengen werden Sam-
melschéchten zugefiihrt, die an die Vorflut angeschlossen
werden missen. Durchdringen die Entwéasserungsrinnen
die Quertrdger innerhalb der Stege, so sind die restlichen
Stegflachen durch aufgeschweilte Laschen zu verstarken.

3.32 Abdichtung.

Die erdberthrten Flachen des Unterbaues werden
gegen Feuchtigkeit durch einen bitumindsen Voranstrich
Und zwei bitumindse heiBe Deckaufstriche nach der , An-
weisung fir die Abdichtung von Ingenieurbauwerken der
Deutschen Bundesbahn — AIB —* abgedichtet. Alle
Kehlen und Kanten sind auszurunden. An den Innen-
flachen der Widerlager und Fligel ist eine pordse Stein-
schicht mit Kiesfilter als Schutzschicht und Entwésserung
der Abdichtung hochgefihrt. Das anfallende Wasser wird
durch Rinnen auf den Fundamentsockeln der Entwasse-
rungsanlage zugefiuhrt (Abb.2).

W.Tischer, Repgelformcn fur einfache StraBenbriicken kleiner Stutzweiten. der Ba

3.33 Gelander und Leitungen.

Die Gehbahnen finden ihre Begrenzung durch stah-
lerne Gelander (Abb.36 und 37).

lhre bei Verkehrsunfallen erprobte auffangende Wir-
kung beruht in der tiefen, netzartigen Ausbauchung auf
einen weiten Bereich ohne Verlust des Zusammenhangs
auch in den Anschlissen, also neben der Kreuzwirkung
der ganzen Bristung vornehmlich in der Seilwirkung des
schweren Holmes, ferner in dem weitgehenden plastischen,
Verformungsvermdgen der Stdbe sowie der geschweiten
Verbindungen. Dementsprechend sind Baustoff, SchweiR-

Abb. 37. Stadhlerne Fihrung.

drahte und Abmessungen der einzelnen Teile zu wéhlen.
Die Vorziige dieser Bauart sind:

1. Kreuzwirkung und im plastischen Bereich zusétz-
liche Netzwirkung,

2. weite Verteilung der StoRkrédfte auf die Briicken-
tafel,

3. vollstandige Spannungsfreiheit im unbelasteten Zu-
stand, da in der L&ngsrichtung auch bei Temperaturdnde-
rungen sehr nachgiebig,

4. einfachste Unterhaltung und lange Lebensdauer, da
ohne Fugen,

5. unbehinderte Durchsicht durch das Gelander, be-
sonders wahrend der Fahrt, weil dann die einzelnen senk-
rechten Stabe nicht mehr wahrnehmbar sind,

6. hoher schonheitlicher Wert infolge der Klarheit
und Einfachheit der Gestaltung, steigerungsfahig durch
die Anwendung einer gediegenen Schmiedearbeit, z. B. an
den Endabschlissen (Schleifen, Voluten) und an den End-
pfosten (z.B. profiliert); s. F. Ta mms , Briickengelander,
Die Strae 4.1 (1937) S. 71 ff.

Da die bisher ausgefiihrten stdhlernen Pfostengeldnder
erfahrungsgeméal bisher nirgends einem konzentrierten
Anprall standhielten, ware zu erwégen, das dargestellte
Kreuzwerkgeldnder allgemein an die Stelle der Pfosten-
gelander zu setzen. Die Héhe solcher Kreuzwerkgelander
sowie die Holmsteifigkeit lassen sich beliebig bemessen,
so daB in dieser Bauart z.B. auch nur 80cm hohe Fih-
rungen, wie auf den Kunstbauten der Reichsautobahnen
Ublich, gegebenenfalls auch mit zwei Holmen ausgefihrt
werden kdénnen, und zwar ohne schénheitliche Maéngel,
wenn die. Profildicken zueinander in das richtige Ver-
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haltnis gesetzt werden. Grundsatzlich sei jedoch bemerkt,
daB in allen Fallen nur volle stdhlerne Stdbe fir Holme
und Zwischenstdbe in Betracht kommen, daB also Hohl-
profile oder offene Profile wegen zu geringer Steifigkeit
und Festigkeit, bezogen auf den Ernstfall, nicht ge-
eignet sind.

Bei dem in Abb. 36 dargestellten Briickengeldnder be-
steht der Holm aus einem vollen Stahlquerschnitt 40-80 mm,
besser 48-80 mm, mit gerundeten Kanten. Die Fullstabe
24-36 mm sind mit ihrer schmalen Seite in die L&ngsachse
der Briicke gestellt. Sie binden samtlich tief in den Beton
der Konsole ein und dirfen keinen groReren Abstand als

140 bis 160 mm von Mitte zu Mitte besitzen. Der Holm
Ansicht
Langsschnitt
_ngs-
4r

bei waagerechter Rradiente
Uberhdhung 7cm mHKreisbogen
wegen Wasserabflul

KwA\WASV vriV\\s
Rundstahteintagen Arbeitsfuge
Brundril
-6,667-
Briickeni/uerschnitt
am Widerlager

Abb. 38. Musterentwurf S5b. Ubersicht.

ist Uber volle Endpfosten von Holmquerschnitt 48-80 oder
tber dickwandige Endpfosten vom Querschnitt 70-70 mm
hinweggefiihrt und zu einer Endschleife ausgeschmiedet.
Samtliche Verbindungen sind spaltlos geschweift.

Stahlerne Fihrungen waren zweckmaRig nach den
gleichen konstruktiven Gesichtspunkten in der Form der
Abb. 37 auszubilden.

3.34 StraBenbahngleise.

Eine zweckmaBige Anordnung von StraBenbahngleiscn
auf Bruckentafcln aus Stahlbeton zeigt Abb. 12.

Die dargestellte, aus zwei Stabstahlen und einem Breit-
flachstahl zusammengeschweillte, 58 mm hohe Briucken-

amlastverteilenden Querschnitt

W. Tischer, Regelformen fir einfache Stralenbriicken kleiner Stutzweiten.

schiene entspricht dem Kopf der schwersten, 180 mm hohen
Rcgelform 4a fur Rillenschienen. Sie ruht auf einem
20 mm dicken, Unebenheiten ausgleichenden und StéRe
dampfenden Hartmastixbett.

Seiten- und Langskrafte aus der Schiene werden durch
Klemmplatten und Anker abgefangen, die in dem Stahl-
beton der Briickentafel festgelegt sind. Samtliche Schie-
nenstofe auf dem Uberbau sind zu schweien. Die
Schienenentwésserung geschieht mittels Abfallrohren.
Diese werden an das Rinnensystem unterhalb der Briicken-
tafel angeschlossen.

Ein solcher Gleisbau dirfte selbst den schwersten, in ab-
sehbarer Zeit zu erwartenden Achsdriucken (rund 12 bis 16 t)

vonStralenbahnen gewachsen
sein und eine einwandfreie
Lage der Schienen und der
StraBendecke auch auf die

Dauer gewahrleisten.
Wo Stralenbahngleise auf
den Uberbauten der in dieser
Schrift behandelten Regelfor-
men verlegt werden mussen
Jem ist Uber der Stahlbetonplatte
9,22 einschlieRlich ihrer Betonver-
schleischicht von 2cm eine
Fahrbahndecke aus zwei La-
gen HartguRasphalt von je
30mm Dicke anzuordnen. lhre
Oberflache liegt 2 mm hoher
als der Schienenkopf; die-
jenige der unteren Lage ver-
lauft etwa bindig mit der
Oberkante der Klemm- und
Ankerschrauben. Die Hart-
guBasphaltdecke wird zurVecr-
meidung von Rissen zweck-

Aufstriche und Abdichtungsschutz
mitintwasserungssteinen nachAtf

maRig in Felder von etwa
20 m2 aufgeteilt. Die entste-
henden Fugen dieser Ab-

schnitte sind mit Fugenver-
guBmasse gemal DIN 1996
und den Hinweisen in Ab-
schnitt 3.23 — auch an den
Schienen — zu vergielen.

3.4 Beispiel fir die Verwen-
dung der Bemessungstafeln.
Gegeben: Z= 2000 m,
bf = 750 m. bg=15m.

Gerade Briicke. Bauhdhe
1,15 m. Die Fahrbahntafel soll
unmittelbar befahren werden.
Briickenklasse | nach DIN 1072
(CI1 40). Stahlkonstruktion in
St 37. Quergefalle 2 °/o.

Die Bemessungsta-
bellen 7, 8 9 und 10
leiten zur Typenform S 5b.
Ihre Bauhdhe hb betragt
hb=hj 4 ds+d 4 dv--.804 10 420 4-2 = 112 cm.

ds = Dicke der Schréage;
d = statische Plattendicke;
dv = Belagdicke.

Der Bemessungstabelle 10.1 werden die Ab-
messungen des stahlernen Kreuzwerks und der Stahlbeton-
tafel entnommen. Das Tragwerk — Regelform S5b,
Abb. 18 — erhélt 2 Randhaupttrager RT der Form IP 100;
3 Mittelhaupttrager MT der Form IP 80, 2 lastverteilende
Quertrager LQT der Form IP 60 und 2 Endquertrager
EQT der Form IP40. Die statische Dicke der Stahl-
betontafel findet man zu d = 20 cm.
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Hauptbewehrung derBriickentafelje m.
-7.50- N VO-

Pos. 18

Schnitt vor einem Quertrager Schnitt im Feld

Pos.) 3*3*12(D2) versetzt

PosZ 1*12(517)
/ Y

\Y

PosZ 1*12(5.17)
Pos.3 *$12(558)  —— \
\

V s “Pos3 1*12(5?5?
V Pos.7 1*12(1150)
POS5 1*8(1,30) 56 1*8(1,10)

Abschlubalken fiir Plattenkette
AbutLATUSeT" hrung j-angshewehrung der Briickentafelje m,

Prs. 17 *8 ~9-i~0,70A-0,70~
e~020iu,’ E
Pos.7  5*12(9,65)
P0s.8 5*12(955) ..
Pos9 3*12(9,85)
Pos11 8*12(8,50) m
Pos.13 1*12(2,86) P0s12 8*12(220) ,
*
P0S.11 1*12(2.26) PO8 15 1*12(1,60)

PoslO 3*12(9,70
T

Abb. 40. Bewehrung der Stahlbelontafel. Lé&ngsbewehrung der Gehbahn Insgesamt 5012 oben, 60J12unten, mit 2,5 cm Uberdeckung-Pos. 18.
Brickentafel: Betoniiberdedcung oben 4,5 cm elnsdil. 2 cm VersdileiRschidit, unten 2 cm. Beton B 400/45, Betonstahl I.

Bewehrungslistc.

Posi- Einzeln Lange Gesamt Lange Gewicht Posi- Einzeln Linge Gesamt Lange Gewicht
tion stide stude' m kg tion Stiide m stude m kg

1 60 12 10,20 138 1407,60 | 1 80 12 8,50 128 1088,00

2 40 12 5,47 184 100648 oo 12 80 12 7,20 64 460,80

3 40 12 5,58 184 1026,72 ' 13 40 12 2,86 64 183,04 . 1839,8

4 40 12 11,50 92 1058,00. J 14 40 12 2,26 64 144,64

5 40 8 1,30 184 239,20 ‘J 1345 15 40 12 1,60 64 102,40

6 40 8 1,10 92 101,20 ' 16 60 12 7,75 12 93,00 |

7 50 12 9,65 80 1 17 50 8 1,15 76 87,40 345

2 2 g i; 22: 22 s ::_> 1859 6 18 110 12 24,20 22 532,40 j 4728

0 20 1 070 I 23280 1 8336,1 (22,9 + 10,5) == 35 kg/m1 + 8336,

Der Bemessungstabelle 12 entnimmt man die Der Bemessungstabelle 7.1 entnimmt man
QuertrdgeranschluBkrafte die Lagergrofe von 50 t.

max M Q = 50 tm - max®Q = 24 i DigBemessung_stab_elle 14 gibt die Abmessun-

Die Bemessungstabellen 13.1 und 13.3 gen d_leser Lager an, 5|ehe,h|er%u Abb. 25 ur_]d 26.
geben die Verteilung der Diibel, siche auch Abb. 23 und 24. Die Bemessungstabei Le 15.1 dient der Fest-

) legung der werkstattmédRigen Uberhéhung.

Aulere Mittlerer Der Bemessungstabelle 16.1 entnimmt man
Haupttragerabschnitte Haupttrdgerabschnitt die GrofRitmomente, die Dicke und Bewehrung der Fahr-
von je 1/4 Tragerlange von 1/2 Tragerldnge bahnplatte, siehe auch Abb. 29 und 31. Hauptbewehrung

der Platte (gleichlaufend zu den Quertragern) fir Feld-
RT e = 45cm e =675cm moment . m, =2,70tm, Randmoment ,..jR, =3,25 tm.
MT e=35cm e =525cm Léngsbewehrung der Platte (parallel zu den Haupttrdgern)

fir Feldmoment max my = 2,35 tm StitzmomentmasRy-
— 2,55tm. Bewehrung entsprechend.

45 cm Der Bemessungstabelle 16.3 entnimmt man
45 cm die erforderlichen Bewehrungen fir die Gehbahnplatte.

Uber die ganze Léange gleichbleibend

LQT e
EQT e
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Hauptbewehrung fe —7,9cm2m, Léangsbewehrung am
freien Plattcnrand unten fe =40 12

4 Mustcrentwurf

Rcgelform S5b. (bersieht (Abb. 38), Stahlkreuzwerk
(Abb. 39), Bewehrung der Stahlbetontafel (Abb. 40).
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Brickenbau der Reichsautobahnen,

Korrosion einbetonierter Stahlkonstruktionen.

Von Dipl.-Ing. G. Mandel,

Als in den Jahren 1906—12 die U-Bahn in Hamburg
gebaut wurde, lag besonderer Anlal fir eine aufer-
gewoOhnliche Ausfiihrung der Fundamente des stahlernen
Viaduktes zwischen den Haltestellen Baumwall und
Landungsbriicken am Hamburger Hafen vor. Ein groBes
Stammsiel mit einer I.W. von 4,30m und einer |.H. von
3,70 m, wie es aus Abb. 1 zu ersehen ist, lag in der Trasse
der U-Bahn. Da dieses groRe Stammsiel durch die Fun-
damente des U-Bahn-Viaduktes in keiner Weise belastet
werden durfte, muflite eine aulergewdhnliche Konstruktion

Abb. 1. Uberbriickung

gewahlt werden; d.h. die tragenden Fundamente des
Viaduktes muBten einen Hohlraum von 6,0 m freihalten,
wéhrend die Achsen der Stitzen des Viaduktes einen Ab-
stand von nur 4,85 m aufwiesen. Die Uberbriickung wurde
durch eine Stahlkonstruktion vorgenommen, die sich mit
StahlguBlagern auf die -Betonfundamentc und Auflager
setzt. Diese Fundamente stehen auf einem hdlzernen
Pfahlrost; nur bei den Bremspfeilern wurden Stahlbeton-
pfahle verwendet. Die Stahlkonstruktion der Uber-
brickungsrahmen im Boden wurde zum Schutz gegen
Rostbildung mit Beton ummantelt.

Bekanntlich ist bei mit Gleichstrom betriebenen Bahnen
mit vagabundierenden (abirrenden) Stromen zu rechnen,
die die Verbindung zwischen Schiene und Wasser-Erde
herzustellen versuchen. Die vagabundierenden Strome
nehmen wie bei der Elektrolyse an ihren Austrittsstcllen
im feuchten Boden in die Wasser-Erde kleinste Eisenteil-

eines Stammsiels.

Oberingenieur, Hamburg.

chen mit und zerfressen somit im Laufe der Jahre ein-
betonierte Stahlkonstruktionen, wenn diese nicht genligend
isoliert sind.

Mit Rucksicht auf die Sicherheit des Betriebes der
U-Bahn wurden bereits im Jahre 1928 Untersuchungen
an einbetonierten Stahlkonstruktionen einer Stitze der
benannten Viaduktstrecke durchgefuhrt und Messungen
Giber die GréBe der abirrenden Stréme vorgenommen. Es
stellte sich damals, etwa 16 Jahre nach Inbetriebnahme
der U-Bahn heraus, daB eine betrachtliche Korrosion an
der einbetonierten Stahlkonstruktion stattgefunden hatte.

Im Laufe dieses Jahres wurden erneut Untersuchungen
angestellt und die einbetonierte Stahlkonstruktion frei-
gelegt. Es zeigten sich bei dieser Gelegenheit teilweise
ganz erhebliche Korrosionsschaden. Abb. 2 zeigt einen

Abb. 2. Stark korrodierter Winkelstahl.

Winkelstahl, der stark zerfressen ist und gegen einen
neuen ausgewechselt werden mufBte. Es wurde ein Ge-
wichtsverlust bei dem Winkelstahl von 31 °/o festgestellt.
Abb. 3 zeigt einen Teil der Stahlkonstruktion, an dem
ebenfalls Korrosionserscheinungen zu erkennen sind. Niet-
kopfe waren an vielen Stellen so abgefressen, dal man sie
nur noch ahnen konnte. Eine starkere Korrosion an den der
Elbe zugewandten Teilen — der Viadukt verlauft parallel
zur Elbe — konnte nicht festgestellt werden. Erhebliche
Teile der Stahlkonstruktion mufRten erneuert werden, das
Einziehen neuer Nieten und das Aufschweilen verschie-
dener Konstruktionsteile waren erforderlich Auffallig war,
und das ist aus Abb. 4 zu ersehen, dal an den Stellen der
Stahlkonstruktion, die beim Bau gut mit Zementmilch ein-
gestrichen waren und einen dichten Beton aufwiesen,
geringere Korrosionen auftraten. Dieses ist damit zu
erkldren, daB der pordse Beton nicht wasserabweisend
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ist, sondern das Wasser wie ein Schwamm aufsaugt und
durch seinen Wassergehalt die Korrosion fordert.

AuBer an den einbetonierten Stahlkonstruktionen
wurden auch an den Bremspfeilern die Stahlbetonpfahle

Abb. 3. Korrosionserscheinungen an der einbetonierten
Stahlkonstruktion.

— soweit es mdglich war — untersucht, wovon einige bis
zum Wasserspiegel freigelcgt wurden. Irgendwelche Kor-
rosionserscheinungen, Abblatterungen des Betons (ber
den Eckeisen in den Pfahlen und sonstige Schdden konnten
nicht festgestellt werden. Wahrscheinlich hat die Stahl-
betonplatte, die sozusagen als Rost tGber den Pfahlképfen
liegt und einen sehr dichten, guten Beton zeigt, einen

Bran(~es' Uber die Spannungsermittlung in Stahlbetongewdlben.
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guten lIsolator gebildet.
beruhigend.

Die Betonummantelung der Stahlkonstruktion, die
entfernt wurde und, wie erwéhnt, aus minderwertigem,
wasseraufsaugendem Magerbeton bestand, wurde durch
verdichteten Beton mit 300 kg Zementzusatz auf 1m3
mit einer Mindeststdrke von 8 cm uber der Stahlkonstruk-
tion ersetzt. Auferdem erhielt der Beton einen zwei-
maligen Anstrich mit Inertol. Hierdurch glauben wir die
Wasseraufnahmeféhigkeit des Betons wesentlich erméaRigt
und somit die einbetonierten Stahlteile fir langere Zeit
vor Korrosionsschaden geschiitzt zu haben. Die Isolation
des Oberbaues gegen Wasser-Erde wurde schon vor Jah-
ren dadurch verbessert; dall der urspringliche wasser-
haltende Bettungskies durch sauberen Basaltschotter er-
setzt wurde.

An einer anderen Stelle haben wir bei der Wieder-
herstellung eines gerissenen Widerlagerkdrpers einer

Diese Feststellungen waren sehr

Abb. 4. Unterschiedliche Korrosionserscheinungen.

stahlernen Briicke die Isolation in der Weise geldst, dal
wir elektrisch isolierte Briickenlager eingebaut haben. Das
Lager besteht aus zwei StahlguRkdrpern, die durch zylin-
drische Steatitkorper gegeneinander abgestiitzt und isoliert
werden, und zwar sowohl vertikal als auch horizontal.
[Vgl. H. Maul, ,Der Bauingenieur* 26, 1951, Heft 5,
S. 151: Elektrisch isolierte Briickenlager.]

Uber die Spannungsermittlung in Stahlbetongewdlben.

Von Dr.-Ing. Gunther Brandes, Belgrad.

Die inneren Kréafte in Briickengewdlben ergeben sich
aus folgenden Belastungsfallen;

1. stédndiger Last,

2. der elastischen Bogenverkiirzung infolge 1,

3. der Bogenverkirzung infolge Schwindens,

4. der plastischen Forméanderung infolge der Spannun-
gen aus 1 bis 3 (Kriechen),

5. den Bogenverlangerungen und
folge Temperaturschwankungen,

6. Verkehrslast.

Fir Dreigelenkb6gen sind die Spannungen aus 2 bis
5 klein. Bei allen Gewdlben kénnen die inneren Krafte
aus 1 bis 5 nach Ermittlung der Auflagerreaktionen fir
jeden Querschnitt unmittelbar angeschrieben werden, wéah-
rend diejenigen aus Lastfall 6 mit EinfluBlinien ermittelt
werden missen.

Man hat das bekannte Bild eines exzentrisch ge-
drickten Querschnittes, der mit einer Querkraft belastet
ist (Abb. 1).

-Verkirzungen in-

Fir Bogenquerschnittc, in denen nach Stadium | (ho-

mogener Querschnitt) bemessen werden kann, werden
zweckmaBig die Kernpunktsmomente bestimmt. Dies
bietet den Vorteil, daR durch ein Kernpunktsmoment

allein die Spannungen am gegeniberliegenden Quer-

min“o maiOo

&maxOei

Abb. 1.

schnittsrande bestimmt sind. Im Lastfall 6 braucht daher
nur eine EinfluBlinie gezeichnet und ausgewertet zu wer-
den, um eine Randspannung zu erhalten. Diese EinfluB-
linie ergibt auch genau die Lastscheide fiir diese Rand-
spannungen. Bei den rechteckigen Gewdlbequerschnitten
aus Stein oder Beton liegen die Kernpunkte in den
Drittclpunkten der Querschnittshohe. Bei den beidseitig
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bewehrten Stahlbetongewdlben liegen die Kernpunkte in-
folge der Bewehrung etwas weiter auBen, doch hat diese
Verschiebung praktisch keinen EinfluR.

Fir Querschnitte in Stahlbetongewdlben, die nach Sta-

dium Il bemessen werden missen, sind nicht die Mo-
mente mafRgebend, die die minimalen und maximalen
Randspannungen  (min0o, maxdu. minou, max00) be-

stimmen, sondern die, die die groRten Druckspannungen
des Betons (minound min0u) und die grofRten Zug-
spannungen der Stahleinlagen (max0eo und maxOeu) er-

geben. In Abb. 2 sind die Spannungsbilder fiir Stadium |
Stadium 1 Stadium S
mZ0

Abb. 2. Gesuchte Spannungen im Schnitt m.

und fir Stadium Il nebeneinander dargestellt. Die Mo-
mente, die die gesuchten Spannungen bestimmen, sind fir

Stadium 1 und Il in der folgenden Tabelle angegeben.
Spannung Moment
+ Zug -f- unten Zug
— Druck — oben Zug
mihAo | NMMKu = positives Moment um den un-

teren Kernpunkt

maxAu | naxAiXo = positives Moment um den
oberen Kernpunkt

minAul ninAfAO = negatives Moment um den
oberen Kernpunkt

| MM Ku = negatives Moment um den un-

teren Kernpunkt

min®o I 3axMjEu = positives Moment um  den
unteren Eisenschwerpunkt Eu

maxActi Il naxDRo = positivesMoment um den oberen
QuerschriittspunktD0,durch den
die resultierende Druckkraft aus
Betondruckprisma und Druck-
eisen hindurchgeht

mintu Il ninMEo = negatives Moment um den oberen
Eisenschwerpunkt EO

maxte o 1 njnMDu = negatives Moment um den un-

terenQuerschnittspunk Du,durch

den die resultierende Druck-
kraft aus Betondruckprisma und
Druckeisen hindurchgeht

Um die Momente aus Verkehrslast zu ermitteln, die
die maBgebenden Spannungen des Stadiums Il bestim-
men, missen die EinflpBlinien fir die Punkte Ea, Eu, Da
und Du gezeichnet werden. Nur diese EinfluRlinien
ergeben theoretisch genau die Momente und die Last-
scheiden. Sic allein geniigen allerdings zur Bestimmung
der Spannungen noch nicht, sondern ¢s muf3 auBerdem
noch mit der jeweils gleichen Laststellung die EinfluB-
linie fir die Normalkraft im- betrachteten Querschnitt
N =H-coscp+V msin  ausgewertet werden. Die Lage
der Zugkraftschwerpunkte EO und Eu ist bekannt, aber die
Lage der Druckkraft-Schwerpunkte DO und Du ist nicht
nur von der Verteilung der Bewehrung im Querschnitt,
sondern auch von der Belastung abhéngig, und zwar vom
M °ment A A VOm Hebelarm der

Normalkraft
Normalkraft. Die Einflulinien fur die Momente, die die

groRten Eisenspannungen ergeben, kdnnen daher nicht

Verhéltnis =
N
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gezeichnet werden, da die Lage der Bezugspunkte im
Querschnitt — Punkte Da und Du — von den unbekann-
ten inneren Schnittkraften abhéngt. Uber die Lage dieser
Punkte kann man-nur aussagen, daf sie in den &uBeren
Querschnittsdritteln liegen missen, weil sonst im Quer-
schnitt kein Zug auftritt und damit die Voraussetzung des
Stadiums Il nicht erfillt wird.

In der Praxis sind zwei Verfahren ublich, die Mo-
mente aus Verkehrslast zu bestimmen. Meistens wird das
Gewdlbe ebenso berechnet wie ein unbewehrtes Stein-
oder Betongewdlbe und cs werden die Einflullinien fur
die Kernpunkte (Drittelpunkte der Querschnitte) be-
stimmt. Wenn sich beim Spannungsnachweis herausstellt,
daB sich so hohe Spannungen ergeben, daB die Bemes-
sung fur das Stadium Il durchgefihrt werden muB, dann
werden aus den maximalen Randspannungen min0oi und

max°Ul (Abb-3a) bzw - max”ol und min5«! (Abb*‘4a) zwei

theoretische Spannungsbilder zusammengesetzt, aus diesen
die Normalkrafte N und die Momente Me um die unteren

(Abb. 3b) und oberen (Abb. 4b) Eisenlagen ermittelt und
hiernach die Spannungen minooll und maxCfull (Abb. 3c)

bezw- max°eull und minaull (Abb-4c) errechnet.

Abb. 4. Abb. 5.

Das zweite Verfahren benutzt die EinfluRlinien fir die
Normalkraft N und fir die Momente um die Quer-
sdhnittsachse Ma (Abb. 5). Aus dem groften positiven
Moment mIxMa und der zugehdrigen Normalkraft N wird
das Moment Me um die untere Eisenlage errechnet, und
aus Me und N werden wie in den Abb. 3b und 3c die
Spannungen minOoll und maxOeull bestimmt. Entsprechend
wird aus dem groBten negativen Moment minMa und der
zugehorigen Normalkraft N das Moment Me um die
obere Eisenlage errechnet, und aus Me und N werden
wie in den Abb. 4b und 4c die Spannungen minQuli und
max”oil hestimmt.

In beiden Verfahren sind Fehler enthalten. Im ersten
werden nach Abb.3 zwei Spannungen zu einem Span-
nungsbild vereinigt (min0 ol, max0,,i). die zwei verschie-
denen, wenn auch einander d&hnlichen Lastfallen zuge-
horen. Ferner sind die Lastscheiden der hier benutzten
EinfluBlinien fir die Kernpunkte verschieden von den
Lastscheiden der maRgebenden Einfluflinien um .die
Druckkraft- und Zugkraft-Schwerpunkte. Im zweiten Ver-
fahren ist ebenfalls die Lastscheide der hier benutzten
EinfluRlinie fur das Achsenmoment eine andere als die
Lastscheiden der maRgebenden EinfluBlinien um die
Druckkraft- und Zugkraft-Schwerpunkte.

Um die Zusammenhénge klarzustellen, sind in Abb. 6
die EinfluBlinien fir den 80 cm starken Scheitelquerschnitt
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eines 11,75 m weit gespannten Kreissegmentgcwolbcs dar-
gestcllt.

Linie 1 ist die EinfluRlinie fur die Momente um den
im &uBeren Sechstclpunkt liegend angenommenen Schwer-
punkt der oberen Druckkrdfte Do (genaues Verfahren),

Linie 2 ist die EinfluRlinie fir die Momente um den
oberen Kernpunkt KO (erstes Verfahren),

Linie 3 ist die EinfluBRlinie fir die Momente um die
Querschnittsachse A (zweites Verfahren),

Linie 4 ist die EinfluBlinie fir die Momente um den
unteren Kernpunkt Ku (erstes Verfahren),

Linie 5 ist die EinfluBlinie fir die Momente um den
Schwerpunkt der unteren Eisenlage Zu (genaues Ver-
fahren).

In Abb. 6 oben sind die Belastungsbereiche dargestellt,
die den positiven Asten der Momentenlinicn entsprechen,

Momentcn-EinfluBlinien fiur den Scheitelquerschnitt eines
Kreissegmentgewdlbes.

Abb. 6.

in Abb.7 sieht man die EinfluBlinic fur die Normal-
kraft «= H-Linie, weil Scheitelquerschnitt) und ebenfalls
die Belastungsbereichc der Abb.6. Die Verschiedenheit
der Belastungsbereiche gibt ein eindrucksvolles Bild von
der Verschiebung der Lastscheiden. Da es sich bei dieser
Betrachtung nicht um die absolute FehlergréRe, sondern
nur um die Klarlegung der Zusammenhdnge handelt, ist
absichtlich das extreme Beispiel eines Gewdlbes einer

Abb. 7. Horlzontalschub-EinfluBlinle zu Abb. 6.

Eisenbahnbriicke gewéhlt worden, das bei kleiner Spann-
weite grofRe Dicke, hat. In der tatsdchlichen Ausfiihrung
wird dieses Gewdlbe nach Stadium | bemessen und nicht
bewehrt. Die in dem folgenden Zahlenbeispiel errech-
neten Fehler der beiden Ublichen Berechnungsverfahren
gegeniiber dem genauen sind daher wesentlich groRer als
in den praktisch wichtigen Fallen, jedoch wird das Ver-
haltnis der FehlergroBen, das fir die Beurteilung der Ver-
fahren wichtig ist,, hiervon nicht berihrt.

Zahlenbcispiel.
Querschnittsabmessungen: Hoéhe 0,80m, Breite 4,30m,
Flache F = 4,30 «0,80 = 3,44 m!, Widerstandsmoment W =
0,4588 m3.

G. Brandes, Uber die Spannungsermittlung in Stahlbetongewdlben.

207

Gesucht werden die Normalkraftc und Momente, die

die grofBten Spannungen am oberen Rand und in der
unteren Eisenlage des Querschnitts bestimmen.
Die Auswertung dcr EinfluBlinien ergibt:
Linie 1 M =+ 8,30 tm, N = 34,85,
Linie 2: M —+ 13,78 tm,
Linie 3: M =+21,10tm, N =60,50t,
Linie 4: M =+29,92 tm,
Linie 5: M =+ 49.46 tm, N =95,84 t.
Verfahren 1: 652

Aus den Kernpunktmo-
menten folgen die Randspan-

nungen (Abb. 8) zu

2992 _ .
0, = — 0,4588“ = - 65,2 t/m*,

13,78 _

04585 = + 30,0 t/m2

Abb. 3.

Resultierende Druckkraft: —65,2-4,30-0,548-0,5 = —76,8t,
Resultierende Zugkraft: + 30,0-4,30-0,252-0,5 = + 16,2t.
Bezogen auf die untere Eisenlage in 4 cm Abstand vom
unteren Querschnittsrand, das ist Punkt Zu, ergibt sich

N = -76,8+ 16,2=-60,6 t (— 36.7°>/,),

M= + 76,8 0,377 — 16,2 0,044 = + 443 —0,7=

= +436tm (- 12,0%)

Bezogen auf den oberen Druckschwerpunkt Da, dessen
Lage hier als bekannt im oberen Sechstelpunkt angenom-
men wird, was nach Abb.9 bei Vernachldssigung der
Druckbewchrung dem Spannungsverhaltnis

°h _ 1
ac 135
entspricht, ist
N =—606t (+ 73,6°/0).
M = —76,8+0,05+16,2 1,583
=—3S+.94=
=+ 52tm (- 37,3%)

Verfahren 2:
Fur Punkt Zu:

N=—605t (-36,8%).
M=+ 21,1 + 60,50,36 =+ 21,14 21,8=
=+ 429tm (-13,3%).
Fir Punkt DO:
N =—605t (+,73,3%),
M=+ 21,1-60,5-0,267 = + 21,1-16,1 =
=+ 50tm (- 39,8%).
Genaues Verfahren:
Fir Punkt Zu;
N =—0958t, M = + 49,5 tm,
Fir Punkt Da:
N =—349t, M =+ 83 tm.

Der Vergleich der erhaltenen Werte zeigt, daB die Ver-
fahren 1 und 2 etwa gleiche Ergebnisse liefern, daf die
Werte aber unter bestimmten Verhdltnissen — vor allem
bei kleinen Spannweiten und kréaftigen Gewdlben — er-
heblich von den Werten .abweichen, die eine genaue
Untersuchung ergibt. Hinter den Ergebnissen der Ver-
fahren 1 und 2 sind in Klammern die Fehlerprozente
gegeniliber den genauen Ergebnissen angeschrieben.

Verfahren la(verbessertesVerfahren 1).

Man kann das Verfahren 1 dadurch verbessern, dal
man nicht die Randspannungen zweier verschiedener Last-
falle zusammensetzt, wie oben bereits erlautert wurde
sondern fir mitMKudas zugehérigeMKo und fir maxMKo

+162
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das zugehdrige MKu ermittelt. Dann erhdlt man mit der

Belastung 4
aus Linie 4: MKiy= + 29,92 tm,
aus Linie 2: MKo= + 10,17 tm,
und mit der Belastung 2
aus Linie 20 , Al :+ 1378 tm,
aus Linie 4: MKu= + 26,38 tm.

Aus den resultierenden Druck- und Zugkréften, die in

den Abb. 10 und 11 eingetragen sind, ergibt sich
fur Punkt Zu:
N=—837+9,7=—740t (—22,8°/0.
M =+ 837+0561- 9,7+0,028 =+ 47,0- 03 =
=+

46,7 tm
und fir Punkt DO:
N = -64,7+ 178=—1469t (+ 34,3 °/0.

A f=-64,7-0,042 + 17,8-0,627 = - 2,7+ 112 =

=+ 85tm (+2,4 °/f)-

In Klammern sind die Fehlerprozente gegeniuber den ge-
nauen Ergebnissen angeschrieben, die wesentlich kleiner

(—5,6 %).

552

geworden sind, als sie es bei den Verfahren 1 und 2
waren. Eine Betrachtung der Zahlenergebnisse zeigt, dal
die Verfahren 1, 2 und 1a gegeniber dem genauen Ver-
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fahren zu kleine Werte fir die Spannungen liefern, denn
die Momente sind durchweg zu klein (bis auf die ganz
geringe Zunahme beim Verfahren la fiir den Bezugs-
punkt Da) und die Normalkrafte sind dort, wo es sich
um die Berechnung der Druckspannungen handelt (Be-
zugspunkt Z,,), zu klein und dort, wo essich um
die Berechnung der Zugspannungenhandelt (Bezugs-
punkt DO0), zu gro. Da alle drei N&herungsverfahren
die Lastscheiden nicht richtig erfassen, missen sich auch
fir die Spannungen zu kleine Werte ergeben.

-57f

Da die Mehrarbeit bei dem Verfahren 1la gegeniber 1
und 2 klein ist, sollte man diese Bercchnungsweise (ber-
all dort anwenden, wo kleine Spannweiten vorliegen und
nach Stadium Il bemessen werden mull. Das Verfahren 2,
das man noch 6fter in Berechnungen antrifft, sollte dagegen
nicht mehr verwendet werden, zumal es unbequemer ist.
Stellt sich namlich bei der Bemessung heraus, dal nicht
das Spannungsstadium I, sondern | maRgebend ist, so
geben die EinfluRlinien des Verfahrens 2 bei Bestimmung
der Randspannungen nur recht ungenaue Werte, wahrend
die der Verfahren 1 und 1a bei beiden Spannungsstadien
verwendet werden kdnnen.

Kurze Technische Berichte.

Der EinfluB elastischer Einspannungen und
Querstltzungen auf die Kippstabilitat.

Sowohl theoretisch als auch durch Versuche wurde von
A. R. Flint (England) die Kippstabilitit von Tréagern
untersucht, die in ein elastisches Tragwerk eingespannt
oder durch elastische Querstiitzungen seitlich gehalten
sind. Die Trédger haben konstanten Querschnitt und sind
so bemessen, daR die Querschnittsverwdlbungen infolge
Torsion vernachlassigbar klein sind und die Beanspru-
chungen, bei.denen das Kippen eintritt, im elastischen
Bereich liegen.

Den Ausgangspunkt bildet der an beiden Enden in
Gabeln gelagerte Trager, der mit anderen Worten in
bezug auf Verdrehen starr und in bezug auf Biegung um
beide Hauptachsen gelenkig gelagert ist. Der Trager wird
in der Ebene, in der die maximale Biegesteifigkeit EJX
wirksam ist, belastet, und seine ideale Kippbeanspruchung

kann — ausgedrickt durch das maximale Biegemoment —
durch die bekannte Formel

M. k=sjL \/IE]y-G]D (D

angegeben werden, in welcher

E]y die Biegesteifigkeit um die y-Achse (Minimum-

achse),
G]Ddie Drillsteifigkeit,
| die Stutzweite des Trégers und

c einen von der Belastung abhdngigen Zahlenwert
bedeuten. Die Hauptkrimmung, d. i. die Krimmung in-
folge der Biegesteifigkeit EJX wird ndherungsweise durch

den Faktor y=m A
Jx ly

der Wurzel einzufiigen ist. Man vergl. hierzu auch die

deutsche Literatur [1] und [2]. In den meisten Féllen ist

-berticksichtigt, der in GI. (1) unter

allerdings Jx so wesentlich gréBer als ]y, daB — wie in

allen folgenden Untersuchungen — zur Vereinfachung
y = 1 gesetzt werden kann. Fir zwei symmetrische Einzel-
lasten P, deren Angriffspunkte in der Tragerachse liegen,
ist der Lastbeiwert ¢ = G in Abhédngigkeit vom Abstand
al der Lasten P von den Auflagerpunkten in Abb. 1 dar-
gestellt. Nahern sich die Lasten P den Auflagerpunkten
(a—*0), so geht die Beanspruchung in ein konstantes
Biegemoment mit @ = 1 Gber, wéhrend fir eine Einzel-
last 2P in Balkenmitte (a = 0,5) der Lastbeiwert mit
( = 1,35 sein Maximum erreicht, vgl. [3]. In den neueren

englischen Literaturstellen [4] bis [6] werden u.a. weitere
Lastverteilungen sowie Abweichungen der Lastangriffs-
punkte von der Tréagerachse [4] und Exzentrizitdten im
Lastangriff sowie Abweichungen der Mittelebene des
Tragers von der Lastebene [5] behandelt.

Die nachstehend mitgeteilten Ergebnisse der englischen
Untersuchungen, welche die elastischen Einspannungen
bzw. Querstitzungen getrennt behandeln, zeigen, daB im
allgemeinen schon durch geringe Einspannungsgrade bzw.
seitliche Abstiitzungen die Kippstabilitat gegenliber gabel-
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gelagerten Tragern beachtlich gesteigert wird, mit Aus-
nahme einer elastischen Einspannung gegenlber Ver-
drehen, die eine Verminderung der Kippbelastung herbei-
fuhrt.

1. Elastische Einspannung in der Lastebene.

Der Tréager ist nur in der Lastebene elastisch ein-
gespannt, wahrend fir Biegung um die y-Achse gelenkige
Lagerung und gegen Verdrehen starre Lagerung vor-
handen ist. Die Einspannmomente Mxi sind abhangig
von den Steifigkeiten sowohl des Tragers (EJx) als auch

der Tragkonstruktion, in die der Tr&ger eingespannt ist.
Wird die GroRe der elastischen Einspannung Rx als das-

jenige Einspannmoment definiert, welches die Verdre-
Mx0

hung 1 an den Stitzen hervorruft, d.h. = - , worin
X <o

<0 die zu Mx0 gehorige Tangentenneigung L der Biege-
linie des Tragers am Auflagerpunkt bezeichnet, so betrégt

-x-P-1
|

Bezeichnungen und Biegemomente Mx fir den in der Last-
ebene elastisch eingespannten Tréger.

Abb. 2.

das Einspannmoment fiir zwei symmetrische Einzellasten P
(Abb. 2)
Pla(l —a)

2 E]x
14--— -

= —XPI (2)

Mit der naherungsweise zutreffenden Annahme, daf die
Drillverformung beim Kippen durch eine einfache Sinus-
linie dargestellt werden kann, wird nach, der Energie-
methode die kritische Kippbelastung P = Pk zu

P 7ifEJy-G]D )
K= mit 3
RFfIE\ - 4F2x +.*2 ®)
p —-—-sin 2na—r— <cos 2na -- 1 4a und
4tt 2tr 2 3

E2= @l—a)+ ‘, (1—cos2n a) erhalten.
z 71

Fir den Sonderfall eines in der Lastebene beiderseits
starr eingespannten Tragers mit einer Einzellast Pm in
Tragermitte [x = —  wird
43,5

I E]y-Gld 4)

Dieser Wert ist das 2,57fache der entsprechenden Kipplast
bei gelenkiger Auflagerung.

Aus Vergleichsgriinden wird fir alle folgenden Unter-
suchungen der Ausdruck (1) fir die kritischen Kipp-
belastungen zugrunde gelegt; dementsprechend kommt dem
Beiwert ¢ eine erweiterte Bedeutung zu, er ist im folgen-
den nicht nur von der Belastung, sondern auch von der
Einspannungsart abhangig.

Fir den in Abb. 2 gezeigten Lastzustand ist mit ¢ = ci

M,k=(a-x)Pkl=~ E ] y.G]D, (5
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wobei der Beiwert cj

Rx |
C]—f[]r zwei symmetrische Einzel-
X

lasten in den Abstanden al ‘Il |

in Abhangigkeit vom elastischen

Einspannungsgrad

und 2 der
Abb. 3 zu entnehmen ist.

Pix
Abb. 3. Last- und Einspannungsbeiwert ct (in der Lastebene elastisch
eingespannter Tréger).

2. Elastische Einspannung normal zur Lastebene.

Ist der Trager normal zur Lastebene, d.h. in der xz-
Ebene, elastisch eingespannt, wahrend in der Lastebene
gelenkige Auflagerung und gegen Verdrehen starre Ein-
spannung vorhanden ist, und wird der Einspannungs-

faktor analog zu 1. mit R,, = —— bezeichnet, worin W.0
«

die zum Einspannmoment My0 gehdrige Endtangenten-
neigung der Biegelinie des Tragers in der xz-Ebcne, also
im ausgekippten Zustand, bedeutet, so ist der in Gl. (1)
an Stelle von ¢ zu verwendende Beiwert co fir die beiden
Grenzfélle eines konstanten Biegemomentes (a—>0) und

Nj der Abb.4 zu

Fir konstantes Biegemoment (untere Kurve)

einer Einzellast in Tragermittc
entnehmen.

Abb. 4. Last- und Einspannungsbeiwert J> (senkrecht zur Lastebene

elastisch eingespannter Tréager).

ergibt sich die Beziehung zwischen dem Einspannungsgrad

RvI
- und c2 durch Auflésung der Differentialgleichung

EJy
in geschlossener Form zu
-n ¢2sin 7lc2
- ©®
EL 1— COS71C2

Beide Kurven der Abb. 4 beginnen mit einem steilen An-
. . Ry.l .
stieg, so dal schon fir kleine Werte yj— eine merk-

J
liche Erhdhung der Kippstabilitat gegenu%er gelenkiger
Lagerung eintritt. Mit wachsender Einspannung néahern
sich die Kurven asymptotisch den Werten co = 2,00 fir
konstantes Biegemoment (untere Kurve) und o» = 2,06
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fir eine Einzellast in Trdgermitte (obere Kurve). Die an
der oberen Kurve markierten Punkte stammen von Ver-
suchsergebnissen. die mit einem Modelltragcr aus Alumi-
nium im Ingenieurlaboratorium der Universitat Bristol
gefunden wurden; sie zeigen ausgezeichnete Ubereinstim-
mung mit den rechnerischen Ldsungswerten.

3. Elastische Einspannung gegeniiber Verdrehen.

Die Auswertung der genauen Losungen bei elastischer
Einspannung gegenuber Verdrehen und gelenkiger
Lagerung in bezug auf Biegung um beide Hauptachsen
zeigt,.dall mit ausreichender Genauigkeit fiir den hier
behandelten Lastfall mit zwei symmetrischen Einzellasten
das Verhdltnis n der Kippbelastung eines Tragers mit
elastischer Einspannung gegen Verdrehen zur Kipplast
desselben Tragers mit starrer Einspannung gegen Ver-
drehen (Gabellagerung) etwa

GIp i -
RD| mit Rd = (7

betragt, wobei ?20 die Verdrehung der elastischen Ein-

spannung am Tragerende infolge des beim Kippen auf-
tretenden Einspannmomentes Tn bedeutet. Im allgemeinen
ist die Torsionssteifigkeit des Tragers erheblich geringer
als diejenige der Stutzkonstruktion, so daB das Stcifig-

n=1

G
keitsverhaltnis E]—? kaum den 'Wert 0,02 Uberschreitet
d
und die Minderung der Kipplast gegeniiber Gabellagcrung
in den meisten praktischen Fallen nicht mehr als 3%
betragt.

4. Elastische Zwischenstiitzung.

Ein an beiden Enden gabelgelagerter Trager wird in
Trégermitte entsprechend Abb. 5 seitlich elastisch gestitzt.
Die im Augenblick des Kippens entstehende Rickhalte-
kraft betragt

W =Kb (u+ d =), wobei

u die seitliche Ausbiegung des Trégers,

d den Abstand des AnschluBpunktes der seitlichen
Stiitzung von der Nullinie des Trégers,

«& den-Verdrehungswinkcl des Trdgerquerschnitts und

Kb die Federkonstante der seitlichen .Stlitzung (t/cm)

bedeuten. Um ausreichend genaue Werte der idealen
Kippbelastung zu erhalten, missen im allgemeinen min-

destens 2 Glieder der bei Anwendung der Energiemethode
fir die Verdrehungsverformung in Ansatz gebrachten
trigonometrischen Reihe berlcksichtigt werden. Fir eine

Einzellast in Balkenmitte = ~J sind die Beiwerte &, die
in GI, (1) an Stelle von c einzusetzen sind, in Abhéangig-

keitvon2: 0P
eitvon 2 : ASEL
keit zur Biegesteifigkeit des Tragers um die y-Achse, der
Abb. 6 bei verschiedenen Hohenlagen des Angriffspunkles
der elastischen Abstiitzung zu entnehmen. Es leuchtet ein,
daB Yon den drei dargestellten Mdglichkeiten — Angriff

, dem Verhéltnis der Rickhaltesteifig-
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der Stitzung im Obergurt, in der Nullinie und im Unter-
gurt — von der erstgenannten die beste Wirkung erzielt
wird. Fur kleine Werte von 2 genligt es, nur das erste
Glied im Reihenansatz zu beriicksichtigen. Hierbei ergibt
sich fir den allgemeineren Lastfall

cd=e]/l + 2, worin (8)
e = 1 fur Belastung durch ein konstantes Biegemoment
(a—™m0) und e= 1,35 fir Belastung durch eine Einzel-

last in Tragermitte zu setzen ist. Aus Abb. 6 ist ferner
der Wert der Steifigkeit zu entnehmen, den die seitliche

Kippfi rm 2 6 rades finif Knctenpunkt

in Bo/kenmifte
\4
ler
Yo a— -
L 1
/vVE Y P
20 d W g rmspumr aersemicnen oruizim g :~
-------—-—-jaRalkenmrfte ( i - 0)
— Qv am Obergurt (d=*+h/2)
t -—-- O—-—am Untergurt (d"-h/2)
o d a fenuchsergebnisse

SO T | I ! 1
2 k 6 8 )1? 2 11 1 B 2

Abb. 6. Last- und Steifigkeitsheiwert c.
Stitzung).

(Trager mit seitlicher

Stiitzung mindestens haben mufB, um ein Auskippen des
2. Grades zu erzwingen. Da hierbei in der ausgekippten
Tragerform im Angriffspunkt der seitlichen Stutzung ein
Knoten entsteht, kann eine Steigerung der Federkonstante
Gber diesen Mindestwert hinaus keine Erhdhung der
Kippstabilitat des Tragers bringen.

5. Biegesteife Querriegel als Zwischenstiitzung.

Bei zwei oder mehreren nebeneinander liegenden und
gleich belasteten Trédgern erh6hen biegesteife Querriegel
die Kippstabilitdt, da sie die Balkcndrehung behindern.
Abb. 7 zeigt die Verformung eines Trdgerpaarcs im aus-
gekippttn Zustand, deren gleich belastete Trager durch

Abb." 7. Bezeichnungen fir zwei frei gestiutzte Trédger mit elastischem

Querriegel in Tréagermitte.

Abb. 8. Last- und Steifigkeitsheiwert ¢c* (2 Trager mit elastischem
Querriegel in Tragermitte).

einen mittleren Querriegel verbunden sind. Der Bei-
wert ¢s, d. i. ¢ = G in GI. (1), ist in Abhangigkeit von
6EL I

——, dem Verhaltnis der Biegesteifigkeit desQuer-
~JD ¢
riegels zur

ij-:

Drillsteifigkeit eines der beiden Tréger, in
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Abb. 8 dargestellt. Die Werte ]Jc und Ic beziehen sich

auf den Querriegel. Der Zusammenhang zwischen csundn
wird durch Losung der Differentialgleichung gefunden.
Fur die Belastung durch ein konstantes Biegemoment je
Balten (a—>-0; untere Kurve der Abb. 8) ist die Losung
in geschlossener Form, namlich

H=- 2n c5ctg ~ 2& 9)

maglich, wahrend fur andere Lastfdlle, etwa eine Einzel-

last in der Mitte jedes Balken a = -y ; (obere Kurve der

Abb. 8), die Ldésung durch Potenzreihen darstellbar ist.
[Nach The Structural Engineer, 29 (1951) S.235—246.]
R. Barbrt, Dortmund.
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Die kombinierte Eisenbahn- und StralRen-

bricke Uber den Tigris bei Bagdad.

Die normalspurige von Istanbul kommende Bagdad-
bahn und eine meterspurige Bahn von Basra enden auf
dem rechten Tigrisufer im Bahnhof Bagdad-West. Auf
dem linken Tigrisufer beginnt eine in Richtung auf die
persische Grenze verlaufende Bahn mit Meterspur. Beide
Bahnsysteme wurden 1920 durch eine Eisenbahnfdhre
verbunden. Nachdem diese als Provisorium gedachte
Féhre etwa 30 Jahre ihren Dienst versehen hatte, ist sie
jetzt durch eine mit den Rampenbauwerken 2200 m lange

Einh6ngetrager

vmwwK V

Abb. 1. Strombriicke (die nicht dargestellte Hélfte ist symmetrisch).

eingleisige Bricke ersetzt worden. Diese hat Meterspur,
ist jedoch so konstruiert, daB spéater auch die Verlegung
von Normalspur mdglich ist. Es werden auf 740 m Lénge
Gber den Strom und das Ufergelande eine 55m breite
Strale und ein 3,0m breiter FuBweg mit Gberflihrt, so
daR mit den kurz vor dem letzten Kriege fertiggestellten
beiden Briicken in Stadtmitte jetzt drei feste Ubergéange
dem StraBenverkehr zur Verfligung stehen.

Die 460 m lange Strombriicke fir Strafe und Eisen-
bahn ist ein Fachwerk-Gerbertrager mit 7 Offnungen
(Abb. 1) und ruht auf bis zu 22m unter NW — bzw.
30m unter HW — mit Druckluft gegrindeten Pfeilern.
Die stadhlernen Senkkdésten sind genietet, die zum Schutz
des frischen Betons bis kurz unter NW gefiihrten stahler-
nen Mantelbleche wurden mit Heftschrauben verbunden
und dann Uberlappt geschweillit Oberhalb der Mantel-
bleche wurden die Pfeiler in von auBen abgestiitzten
Stahlschalungen gegossen. Die Schaltafeln stiitzen sich
dabei mit einem Vorsprung in waagrechten Fugen auf
alterem Beton ab; die horizontalen Krafte wurden von
Uber den Tafeln angeordneten Rahmen aufgenommen
(Abb. 2). In einem Pfeiler ist eine Pumpstation fir FluB-
wasser fur industrielle Zwecke eingebaut, bei zwei weite-
ren Pfeilern wurden die fiir einen spateren Einbau noti-
gen Einrichtungen bereits jetzt geschaffen.

Die StralRe wird auf jedem Ufer nach Verlassen der
Strombriicke auf 140 m langen bis 4 % geneigten Rampen-
bricken auf Geldndehdhe heruntergefiihrt. Diese Briicken
und diejenigen der je rd. 860 m langen Rampen der Eisen-
bahn, die teilweise in Kurven {R =580 m) verlaufen, haben

Stability and StrengthofslenderBeams".

Einhdngetréager
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— von einigen weiter gespannten vollwandigen Stralen-
unterfihrungen abgesehen — durchweg 7,7 m Spann-
weite. Diese enge Teilung wurde gewahlt, um den auBer-
ordentlich schlechten Baugrund maglichst gleichméaRig zu
belasten. Die kontinuierlich von Bremsjoch zu Brems-
joch auf etwa 8 Felder durchlaufenden Briickentrager

deep Beams“Phil.Mag.Vol. 36,

Abb. 2. Strompfeiler mit Stahlschalung.

sind so bemessen, daB sie ohne Uberbeanspruchung bei
einer Stitzensenkung von 6 mm 25 % des Auflagerdrucks
auf die Nachbarfundamente (bertragen. Um Setzungen
maoglichst gering zu halten, wurden die Stitzen der
Rampenbriicken nicht massiv, sondern als stahlerne Fach-
werkwdande, die unten il
die Fundamentbalken einge-
spannt sind, ausgefiihrt. Die
groRte Bodenpressung ein-
schlieflich Verkehrslast und
Wind ist nur 0,8 kg/cm2, wo-
bei 90% der lotrechten Krafte
Verkehrslasten sind. Um bei
besonders schlechten Stellen
des Baugrundes noch mehr

1M KIKJr2l1

Abb. 3. Innenansicht der Strombriicke.

Sicherheit zu haben, wurden unter den Fundamentbalken
noch je 4 Betonpféhle 36/36 cm gerammt — hierdurch wird
auch etwaiges Kippen der Fundamentbalken verhindert.
Da das Grundwasser stark schwefelhaltig ist, wurden die
mit ihm in Beruhrung kommenden Teile mit ,Oilwell-
Cement“, einem Zement, wie er bei Erdélbohrungen be-
nutzt wird, hergestellt. Die Rampenpfahle wurden, nach-
dem sie unter Wasser abgebunden hatten zur Erhartung
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der Oberflache in eine Oprozentige Natrium-Silikatlésung
getaucht.

Fur die Briucke wurde neben normalem englischen
Baustahl in groBem Umfange hochwertiger Stahl mit azui =

2,0t/cm2 (fur Hauptkréfte) verwendet. Abgesehen von
einigen Lagerstiihlen wurde genietet. Bei der Strom -
bricke liegen Gleis und Strale innerhalb der Haupt-
trager, die Fulwege auf Konsolen (Abb. 3). Die Quertrager
sind unter die Untergurte der Haupttrager gehéngt, ihre
Verlangerungen bilden die FuBwegkonsolen. Die Léngs-
trager sind zwischen den Quertragern bzw. Konsolen ver-
senkt angeordnet. Diese in Deutschland — wohl in erster
Linie wegen des wenig befriedigenden asthetischen Ein-
drucks — kaum angewandte Bauweise hat den Vorteil
einfacher Montage und gestattet bei Gelenken eine be-
sonders einfache Gestaltung. Die Abb. 4 zeigt den unter
den Gelenken angeordnten kastenférmigen Quertrdger
— die normalen Quertrager haben | -Querschnitt — und
das aufgesetzte zum Schmieren eingerichtete Gleitlager.
Alle Gelenke sind l&ngsverschieblich, die Bewegungen
sind durch Anschlage auf 5cm begrenzt. Auf diese Weise
konnten bei den Schienenausziigen und Fahrbahniber-
gangen die Spielrdume klein gehalten werden. Allerdings
sind, wenn die Bremskrafte groRer als die Lagerreibun-
gen werden, kleine Verschiebungen mdoglich, was aber
offenbar nicht als kritisch angesehen wurde. Fir die Mon-
tage wurden die Gelenke durch Bolzen gebildet, die fir
den endgultigen Zustand jedoch entfernt wurden.

Einhéngetréager.

Monfage-Bolrenlocti

Gleitlager —

geschweilter-
Lagerstuhl

doppelwandiger
Quertrager

Abb. Gelenk.

Der untere Verband liegt in Héhe der Quertrdgerober-
kante und wird aus Trogblechen unter der Strale und
einem daran anschlieBenden Verband unter dem Bahngleis
gebildet (Abb. 3). Diese Trogbleche sind rinnenférmig ge-
kantete und miteinander vernietete Bleche, die quer zur
Briicke verlaufen und von Lé&ngstrdger zu Langstrager frei
tragen. Sie sind bis zur Rinnenoberkante mit Beton ge-
fullt und tragen einen Asphaltbelag. Der FuBweg hat
dieselbe — jedoch entsprechend leichtere — Bauweise
wie die StraBenfahrbahn. Die mit Beton in Berihrung
kommenden Teile erhielten drei Bitumenanstriche.

Bei den Rampenbricken (Abb.5) liegen die
Haupttrager in Verlangerung der Brickenlangstrager.
Ihre Spannweite entspricht etwa der Feldweite der Strom-
briicke, so dalR die geschilderte Ausbildung von Strale
und Bahn unverédndert beibehalten werden konnte.

Die Montage der Strombriicke geschah von in den
Uferdffnungen errichteten Riistungen aus im Freivorbau

).Phosphorbrome
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Uber Zwischenjoche. Abb. 6 zeigt den Beginn der Mon-
tage eines Einhédngetragers, wobei die Gelenke durch
spater wieder entfernte Flilfsstabe ausgeschaltet wurden.
Die Derricks zeigen die typische englische Form mit an
die Drehsdule angebrachtem Winden- und Fihrerhaus.
Bemerkenswert ist die bei Fertigung und Montage ange-
wandte Methode Nebenspannungen in den Flaupttrdger-

Abb. 5. Rampenbriicke (Foto G. Wimpey & Co. Ltd.).

Stdben zu verringern.  Hierzu
wurden in der Werkstatt die Lo-
cher der Knotenbleche bei Sta-
ben mit besonders groRenNeben-
spannungen — bei den Anker-
tragern je zwei Felder neben den
Auflagern — nicht wie allge-
mein Ublich so gebohrt, daf im
spannungslosen Zustand — d.h.
bei geraden Staben — die Locher
der anschlieBenden Stdbe pas-
sen, sondern man setzte die LO-
cher so, daB erst unter der Be-
lastung des Tragwerks, bei der
ein  Minimum an Nebenspan-
nungen auftritt, die Stdbe ge-
rade werden. Dies bedingt, daB
hei der Montage die spannungs-
losen geraden Stdbe so verformt
werden muBten, daB sie an die
Knotenbleche anschlieBen konn-
ten. Es wird berichtet, daR dies
mit dem Montagekran und
einigen Zigen leicht zu machen
war. Dies erscheint moglich; die
Schwierigkeiten werden bei die-
ser Methode jedoch hauptsédch-
lich in der Werkstatt auftreten,
da, um das gewiinschte Ergebnis

mKragarm

Abb. 6. Montage im Freivorbau.

zu erzielen, die erforderliche Genauigkeit sehr grofR sein
mufl und die Ld&cher nicht in Ublicher Weise beim An-
legen der Haupttrager aufgerieben werden kdénnen. Mit
diesem auch in englischen Fachkreisen umstrittenen Ver-
fahren soll es maéglich sein, 70 °/o der Nebenspannungen
zu vermeiden.

Interessant bei den
die Auflagerflachen der

restlichen Arbeiten war, daB
Schienen und Schutzschienen
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nach Verlegen der Schwellen durch eine auf provisori-
schem Gleis verschiebbare Frase, deren Messerkdpfe mit
4000 U/min liefen, eingeschnitten wurden. Bei dem 2,2 km
langen Gleis erwies sich dies als sehr zweckmagig.

Bei den Probebelastungen wurde festgestellt,
daR, trotzdem keine besonderen MaRnahmen zur Er-
héhung der Torsionssteifigkeit der Briicke getroffen waren,
diese Steifigkeit so gro war, daf auf den Haupttrager
neben dem belasteten Gleis nur 75°0o der gerechneten
Last entfielen. Der Rest wurde auf den stralenseitigen
Haupttrager Ubertragen.

Bauherr dieses Objekts von rd. 12 Millionen DM war
die Irakische Staatsbahn. Die Stahlkonstruktion im Ge-
samtgewicht von 70001 — davon 30001 ,high tensile
steel“ — lieferten die bekannten englischen Firmen Cleve-
land Bridge Co. (Strombriicke), Braithwaite (Rampen)
und Dorman Long (Caissons). Gesamtentwurf und Bau-
leitung hatte das Ingenieurbliro Coode, Vaughan-Lee
Frank u. Gwytter. [Nach Reid u. Sully in Journal
Institution Civil Engineers 36 (1950—51) S. 429.]

K. H. Seegers, Gustavsburg.

Geratepflege beim Tunnelbau.

Gute Pflege der Gerédte sichert den Fortschritt der
Arbeit an einem 40,2km langen Tunnel. Gute Geréte-
wartung ist notwendig, um einen groBen Arbeitsfortschritt
zu erzielen. Beim Bau des Ost-Delaware-Tunnels durch
die Catskill Berge fir die Wasserversorgung der Stadt
New York hat der Walsh-Perini-Konzern eine besondere
Mannschaft zur Gerétepflege eingesetzt.

Der lichte Durchmesser des Tunnels betragt 3,46 m. Die
Bohrung wird von 2 Portalen und 2 Schéchten, 184 m und
295 m tief, aus vorgetrichen. Das Gebirge ist horizontal
geschichtet und besteht aus Sandstein. Die Bohrarbeit
leisten ,,Elefanten“, die auf Schienen laufen. Jedes Gerit
tragt 6 Bohrmaschinen auf hydraulisch arbeitenden Lafet-
ten. Im ganzen Tunnelquerschnitt werden 43 bis 50 Locher
von 2,74 m Léange gebohrt.

Der tagliche Fortschritt vor Ort betragt bis zu 15m.
Das Gesteinsmaterial wird von einer mit 100 PS betrie-
benen Ladevorrichtung in 55 m lange Hunde geladen. Die
Gerdtewartung geschieht teils im Tunnel selbst, teils an
den Portalen und zum Teil in der Hauptwerkstatt.

Die Ladevorrichtung wird in jeder Schicht nachgesehen
und eingefettet. Die Hunde werden jede Woche ab-
geschmiert, die Aufzige taglich Uberprift. Besonderer
Wert wird auf eine kontinuierliche Bohrerpflege gelegt.
Fur jede Bohrmaschine wird ein voller Satz gescharfter
Bohrer bereitgehalten. Spdatestens nach 3 Arbeitsgédngen
ist ein Bohrersatz vollkommen ausgewechselt. Eine Krone
wird in etwa 1Minute gescharft. Mit einer Krone kénnen
etwa 300 m Bohrloch hergestellt werden. Die besondere
Aufarbeitung der Bohrer geschieht in der Hauptwerkstatt,
wo sie abgelangt, geschmiedet, gestaucht und gerichtet
werden. Uber Einzelheiten der verschiedenen Vorgédnge
vgl. die Quelle. Die Gesamtkosten des Tunnels betragen
&M Mill. Dollar. [Nach Construction, Methods and Equip-
ment 33 (1951) Nr.7 S.46-49.]

J. Schlums, Hannover.

Experimenteile Spannungsermittlungen
an Eckkonsolen
1 Einfiahrung.

nen Untersuchungen von Konsolen an Stltzen wurde
neben Dehnungs-Gebern [1] mit Vorteil die spannungs-

optische Technik der Spannungs-Erstarrung [2] ange-
wandt. — Diese Methode besteht darin, ein aus beson-
derem Prel3stoff hergestelltes Versuchsmodell nach Er-

hitzung auf eine bestimmte Temperatur zu belasten und
anschlieBend bei Aufrechterhaltung der Belastung auf
Raumtemperatur abzukihlen. Wird zuletzt die Belastung
entfernt, so zeigt sich, daB die spannungsoptische Wirkung
infolge des vorangegangenen Spannungszustandes noch
einige Zeit bestehen bleibt, so daB letztgenannter auf
einer ,,spannungsoptischen Bank* ermittelt werden kann.
Auch vermag man dinne Scheiben usw. vom Modell ab-
zulésen und getrennt zu untersuchen, so daB in diesem
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Falle evtl. sogar dreidimensionale Spannungszustande ge-
klart werden konnten.

Wegen der benutzten Versuchsvorrichtungen sei auf
[1] und [2] verwiesen. Bei [1] bestand die Stiitze aus
2 C-Profilen (10" m3Vs"), welche einen solchen Abstand
besalen, dal DehnungsmeRstreifen z.T. auch an der
Riickseite der Modell-Konsolen angeordnet werden
konnten, und daB an den durch die beiden C-Stahl-
Flansche hindurchgesteckten AnschluRbolzen ebenfalls
Spannungsermittlungen vornehmbar waren. — Die Bc-
lastungsvorriehtung bestand aus einer auf unterschiedliche
Exzentrizitat einstellbaren Schneide, die mit der zu.Unter-
suchenden Konsole in direkter Berlihrung stand. Belastet
wurde mittels Spannschraube, deren Kraft Uber einen ge-
eichten Prifring festgestellt werden konnte.

Interessant war vor allem die bei [2] angewandte
spannungsoptische Methode (Technik der Spannungs-
Erstarrung): Nur Prefstoffe mit bestimmter Mdlekular-
struktur konnen fir derartige Untersuchungen verwendet
werden. Hier wurde Catalin 800 benutzt. Dieses
Material besitzt, wenn es auf 84° C erhitzt und unter Be-
lastung langsam abgekiihlt wird, einen linearen spannungs-
optischen Effekt bis zu etwa 6,33 kg/cm2, wobei eine
Ordnung der Isochromaten von etwa 18 bei 6,35 cm Dicke
entsteht. Die Untersuchung der spannungsoptischen Bilder
bzw. die Ermittlung der wirklichen Spannungen macht ein
EichmaR erforderlich; dieses erhalt man durch einfaches
Biegen eines Balkens oder durch einen Zugversuch, wo-
bei das entsprechende Vergleichsmodell gleichzeitig mit
dem Hauptmodell erhitzt und belastet wird.

Der Zweck der Versuche war ein doppelter:

sollte die Beanspruchung innerhalb der Konsolscheiben
(Eckbleche) gefunden und zweitens sollte die Scher-
belastung der Befestigungsbolzen Kklargestellt werden.
Insbesondere fir die Ermittlung der Scherbeanspruchung
in den Bolzen, welche ebenfalls aus Material,Catalin 800
bestanden, wurde eine von Fisher [3] erdachte Methode
der Integrierung der Ordnungen angewandt. Hierbei
wird der Niet oder Bolzen in einen ,optisch flachen* Be-
halter gelegt, der mit einer Flissigkeit von gleichem
Brechungsindex wie Catalin 800 gefullt ist, um die durch
die zylindrische Oberflache des Modells
verursachte Lichtbrechung zu vermeiden.
Es wird dann das polarisierte Licht nor-
mal zur Belastungsrichtung durch den
Bolzen geschickt, wodurch man ein Iso-
chromatenmuster etwa gemal Abb. 1
erhélt.

Fisher hat gezeigt, daB die LastS,
die von den Bolzen getragen wird, durch
folgende Formel wiederzugeben ist:

4, d

Erstens

-f /M

-V .d Abb. 1.

Bei den nachfolgend beschriebe-

Abb. 2. Fishers Methode zur Beobachtung der Isochromaten (a) und
zur Ermittlung der Richtung der Schubkraft (b).

Hierbei ist K = die spannungsoptische Konstante des
Materials, f = die jeweilige Ordnung der Isochromaten
im Abstand y vom Niet- oder Bolzenmittelpunkt und d
der Nietdurchmesser. Die Grofe f wird unter verschiede-
nen Durchstrahlungsrichtungen beobachtet, wobei die
einzelnen Werte in einer Kurve aufzutragen sind. Die
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jeweilige Kurve begrenzt eine Flache tiber dem Niet- oder
Bolzendurchmesser, welche nur noch mit dem durch
Eichungsteste gefundenen Wert K/2 zu multiplizieren ist.

Die technischen Vorrichtungen zur Auffindung der
Richtung der groRten Scherkraft des Bolzens ist aus
Abb. 2 ersichtlich. Es gilt hierbei den Winkel zwischen
der Bolzenscherkraft und der Wirkungsrichtung der
&uBeren Last zu finden. Durch Drehung der oberen
Stange, die Uber einen Schlauch mit dem Bolzenmodell
verbunden ist, kann die maximale /-Grdoe und somit der
gesuchte Winkel festgestellt werden.

2. Die Versuche.
Konsoltypen waren folgende: A = einfache L-Konsole,
B = T-Stahl-Konsole, C = Scheiben-Konsole.

Beim Konsoltyp A (einfache L-Konsole gemalR Abb. 3)
wurde zundchst die geringe Bedeutung der unteren An-

ne-aiW/e

MeRstet/en:
+ Vorderseite
+ Vorder-u.Riickseite

Abb. 3. Konsoltyp A (einfache e -Konsole),

Konsole aus
1 35567-130,71

2\-88,90-6350-6,35

-tOOV~emf,
-200kglem’*

rechnerische Werte
gemessene Werte

Abb. 4. Spannungsermittlungen -an T-Stahl-Konsolen, a) Anordnung der MeRstellen.
Modell der Konsolscheibe. ¢) Spannungsverteilung (Bolzenvorspannung 258 kg),

schluBbolzenreihe festgestellt, wahrend die Vorspannung
der Bolzen sich als wesentlicher erwies.

-"hb.3b zeigt eine ermittelte Pressungsverteilung an
der Riickseite der Konsole; auBer der Zugkraft T ist der
Hebelarm a unbekannt. Oberhalb der oberen Bolzen-
reihe  kdnnen die gemessenen Biegespannungen (lber
Konsolbreite) mit den theoretischen Werten verglichen
werden. Interessant ist hierbei, daR die in den oberen
Bolzen (zwischen den beiden Stitzenflanschen) gemesse-
nen Zugkréfte als Summe zunéhst etwas kleiner waren als

Die im einzelnen untersuchten
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das gesamte untere negative Druckgebiet, welche Erschei-
nung durch Reibungskréfte in den vorderen Bolzenléchern
erklart werden konnte, da ja diese neben der Kraft-
komponente aus dem Biegemoment auch eine solche auf
Abscherung aufzunehmen haben; durch gut passende
Bolzen werden diese Reibungsanteile der Zugkraft ver-
mindert.

Es zeigt sich zuletzt, da a) der Druck R mit Zunahme
der Bolzen-Anfangsspannungen wéachst, b) die Lénge b,
tiber die der positive Druck verteilt ist, mit der Anfangs-
spannung zunimmt, c) der Hebelarm a mit der Zunahme
der Anfangsspannung abnimmt, d) mit der gleichen An-
fangsspannung die GroRe des Druckes R geringer und
der Hebelarm a grofer wird, wenn die unteren Bolzen
wegfallen und zuletzt e) ohne die unteren Bolzen die
Verteilungskurve des Druckes viel flacher ist. — Fihrt
man bei zwei Bolzenreihen deren Abstand als Hebelarm
ein, so ist bei kleinen Exzentrizitdten e die tatsachliche Be-
lastung 50 % groBer als die berechnete, wahrend fir
gréRere Exzentrizitaten e dieser Unterschied sich auf 10 °/o
verringert.

Beim Konsoltyp B (T-Stahl-Konsole) wurden sowohl
Dehnungsmessungen (Abb.4a und 4c) als auch span-
nungsoptische Untersuchungen (Abb.4b und Abb.5)
durchgefihrt. — Beim Stahlmodell sind die AnschluB-
winkel durch '/i"-Niete mit dem Steg der Konsole ver-
bunden. Die theoretische Beanspruchung im oberen
Flansch und im unteren Stege der Konsole wurde auf
Grund der Annahme errechnet, dal sie wie ein Ausleger
wirkt, der eine einzelne konzentrierte Last trdgt. Die
Versuche zeigten, dall die Druckbeanspruchung im unteren
Teil des Steges des T-Stahles viel gréBer ist als der er-
rechnete Wert, wahrend die (oberen) Zugspannungen zum
Teil geringer sind. Zudem sind die Beanspruchungen in
der lotrechten Kante des T-Stahlsteges génzlich ver-

Stift 0318

Cotatins00

b) Spanhungsoptische Untersuchung:
d) EinfluB der Bolzenvorspannung.

shieden von denen, die in den am Steg anliegenden
Winkeln auftreten; hier ist also die Verbundwirkung
durhaus niht vollkommen. Die Stegspannungen zeigen
grofite Werte beim obersten und untersten Niet, wahrend
die Verteilung der Beanspruhung in den Anshluf3-
winkeln sih als gleichmaBiger erweist. — Bei dieser
Konsolform wirkte sih die Vorspannung.der AnschluB-
bolzen niht wesentlih aus, wie auch die Fortnahme der
beiden unteren Bolzenreihen nur geringe Anderungen des
Beanspruhungszustandes hervorrief.
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Die Isochromatcn einer Konsolscheibc zeigt Abb.5a.
Dieses Modell aus Catalin 800 wurde bei Raumtemperatur
gepruft. Die Randspannungen entsprechend den Modell-
abmessungen (Abb.4b) sind aus Abb.5b entnehmbar.
Auch hier stellt man teilweise eine VergréBerung der ge-
messenen Werte gegeniiber den rechnerischen fest. — Es
ist aus Abb.5a an Hand der Isochromatenmustcr eine
betrachtliche Konzentrierung der Beanspruchung an den

Abb. 5a. Verteilung der Randspannungen.

oberen und unteren ,Nieten*
(die hier aus Mcssingbolzen
bestanden) erkennbar.

Eine Erhdéhung der Bol-
zenvorspannungen — beim
Stahlmodell — ergab, daR
stets die Beanspruchung in
der oberen Bolzenreihe am
hochsten war, daB aber mit
steigender Vorspannung die
Unterschiede geringer wur-
den. Abb.4d gibt eine Ana-
lyse fur den EinfluR der Bol-
zenvorspannungen, wobei zu-
nachst die ,Druckspannun-
gen“ an der Rickseite der
Konsole (Winkelkanten) und
weiterhin die Pressungen nach aufgebrachter Belastung
dargestellt sind. Im obersten Bolzen erhdlt man z. B.
rt= Tal + Tp. Die Vorspapnungsrcsultierende Rafallt an-

fangs mit Ta zusammen; nach der Belastung ergibt sich

eine Verschiebung des Pressungsschwerpunktes nach
unten, um das Konsolmoment aufnehmen zu kdnnen.

Tabelle 1 (vgl. Abb.4d).

Catahn 600

Abb. 5b.

R* R h h2 RiRa MIRa

(kg/Bolzen) (kg) (kg) (mm) (mm) (mm)
129,2 1034 2041 10,01 4,06 1,97 2497
258,5 2068 2662 1001 19,30 129 1249
387,8 3102 3419 1001 33,02 1,10 83,1
517,1 4137 4450 10,01 47,50 1,07 62,5
647,4 5179 5498 10,01 56,39 1,06 49,8
775,6 6205 6473 1001 62,74 1,04 41,6
Tabelle 1 gibt einige Messungsergebnisse, Die Vor-

spannung der Bolzen war bei Ta = 517,1 (kg/Bolzen) am

gunstigsten; mit hoheren Werten wird die Gesamtbe-
lastung pro Bolzen groRer als 750kg, d.h. gleich dem
Wert fir Bolzen 1 bei fehlender Vorspannung.

Beim Konsoltyp C (Scheibenkonsole) wurde haupt-
sachlich die Schubbelastung in den Nieten zu ermitteln
versucht. Die theoretischen Scherkrafte kénnen unter der
Annahme starrer Scheiben gefunden werden, sie sind mit
den Versuchswerten gemdB der fotoelastischen Methode
zu vergleichen.

Bei der Auswertung der Isochromaten wurde ein Eich-
stab fur direkte Spannungsmessung gleichzeitig im Ofen
belastet. Die Richtung der resultierenden Scherkraft er-
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hielt man wie an Hand der Abb. 1 und 2 beschrieben. —
Die Beanspruchung in der Konsole, wie sie sich zuletzt
nach getrengter Behandlung von Konsolmodell, Stitzen-
modell und Bolzenmodellcn ergab, ist in Abb.6 dar-
gestcllt. Die von den einzelnen Bolzen aus Material
Catalin 800 aufgenommene Belastung ist durch Integration
der Isochromatcn-Ordnungskurven ermittelt worden. Der
Vergleich mit den rechnerischen Werten zeigt z. T. er-
hebliche Unterschiede, vor allem beim Bolzen Nr. 5.

3. SchluBbemerkun'g. Bei den drei untersuchten

Konsoltypen wurde einheitlich festgestellt, daf die ge-
messenen Beanspruchungen im Druckbereidi der Konsol-
scheibe groRer waren, als es die Rechnung ergab. Unter-

fi-iSJkg

~« gemessen
berechnet

Abb. 6. Beanspruchungszustand der Sdicibenkonsolen.

halb der Last ist jeweils eine starke Konzentration der
Beanspruchung vorhanden. Die Vorspannung der An-
schluBbolzen ist von groBem EinfluB auf die Pressungs-
verteilung zwischen Konsole und Stiitze. Die im Druck-
bereich liegenden AnschluBbolzen sind von geringer Be-
deutung. [Nach Journal Institution Civil Engineers 36
(1951), Nr. 10, S. 503-533.]

O. Steinhardt, Karlsruhe.
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Neuere Festigkeitsproblcmc des Ingenieurs.

Schaufelradbagger fiir den Erdbau.

Fir Erdbauarbeiten im einfachen Blockbetrieb, im
Blockbetrich mit getrennter Materialgewinnung oder mit
drei Arbeitsstufen, im Schlauchbetrieb und zum Her-
stellen von Abfahrten oder Graben setzte man bisher einen
Loffelbagger oder einen kleinen Eimerkettenbagger ein.
Ein Bagger mit kreisformig umlaufenden AbtraggefaRen
war ungebrduchlich, da auch nur wenige solche Bauarten
bestanden. Zum Ausheben von Grében z. B. gab es nur
einen Grabenfraser mit heb- und senkbarer FréaRscheibe
der friheren Allg. Transportanlagcn Ges. in Leipzig und
in USA. einen Grabenbagger mit Kreiseimerleiter von
The Cleveland Trencher Co. Die gunstigen Erfahrungen,
die in Braunkohlentagebauen mit grofen Schaufelrad-
baggern gemacht wurden, waren der Anlal, daB von
Stahlbau Rheinhausen kirzlich ein kleiner Schaufelrad-
bagger entwickelt wurde (Abb. 1), der sich fiir den Erd-
bau eignet und wirtschaftlich arbeitet. In gut bagger-
fahigem Boden (1,3 spez. Gewicht), mit 2 Mann Bedienung
(1 Baggerfihrer, 1 Maschinist) und bei einer Leistung von
285000 m3Jahr (80% der theoretischen Leistung wvon
192 m’/h, 8h/Tag, 303 Tage/Jahr) ergeben sich unter Be-
riicksichtigung aller Faktoren, aber ohne Steuern und Ver-
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waltungskosten, nach dem heutigen Kostenstand und
18 Jahre Abschreibung und Verzinsung (zus. 8,25%) bei
Betrieb durch elektrischen Strom aus einem Netz
(12 Pf7TkWh) 21,83 Pf./m3 und bei Betrieb durch ein
Diesel-Elektroaggregat (48 Pf./kg Diesel6l) 26,85 Pf/m3.
Der Schaufelradbagger ist nach folgenden Zahlen ge-
baut: Eimerinhalt 1001, Anzahl der Eimer 6, Schittungs-

Abb. 1. Schaufelradbagger Sch Rs — 10 fir den Erdbau.

zahl 32/min, theoretische Leistung 192 m3h, Hubgeschwin-
digkeit des Schaufelradauslegers 1,84m/min, Schwenk-
geschwindigkeit 7 m/min, Abtraghohe 10m, Abtragtiefe
0,5 m, Schwenkwinkel des drehbaren Oberteiles 360°, Aus-
ladung des Abwurfbandes lim, Abwurfhohe 2,9—7,3m,
Schwenkwinkel 180°, Schwenkgeschwindigkeit 10 m/min,
Bandgeschwindigkeit 1,68 m/sec, Lange der Raupen 5m,
Breite 1 m, mittlerer spezifischer Bodendruck 0,75 kg/cm2,

Abb. 2. Antrieb des Schaufelrades mit einer Voith-Sinclair-
Sicherheitskupplung.

Dienstgewicht 80t, Fahrgeschwindigkeit 5m/min, beim
Ortswechsel befahrbare Steigung 1:10; Motorleistungen:
Schaufelrad 22, Forderband zum Schaufelrad 11, Abwurf-
forderband 11, Schwenkwerk des Oberteiles 3, Schwenk-
werk des Abwurfauslegers 3, Hubwerk des Schaufelrad-
auslegers 10, Fahrwerk 14,7 kW (zusammen 89 kW).
Durch die grofRe Beweglichkeit und das Zweiraupen-
fahrwerk mit dem geringen spez. Bodendruck wird ein
Befahren auch eines wenig tragfdhigen Untergrundes mog-
lich. . Der Strom zum Antrieb der Motoren kann aus einem
Netz entnommen oder durch ein eingebautes Strom-
aggregat mit einem IOOrPS-Dieselmotor erzeugt werden.
Auf dem Unterwagen mit zwei Raupen, von denen die
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eine zum Ausgleich von Unebenheiten des Erdbodens
pendelnd aufgehdéngt ist, dreht sich der Oberteil mit dem
Gegengewichtsausleger, dem heb- und senkbaren Schaufel-
radausleger und dem schwenk-, heb- und senkbaren
Forderbandausleger zum Anschitten des Materials auf
Halde oder zum Beladen von Fahrzeugen. In den elek-
trischen Einzelantrieben mit in 61 laufenden Getrieben

Abb. 3. Zusammensetzung des Baggers aus den einzelnen Teilen
nach dem Transport.

sind elastische Kupplungen eingeschaltet, mit denen die
durch Eldro-Gerate ausgeldsten elektrischen Bremsen ver-
einigt sind. Uberlastungen werden durch. Schiitze von den
Elektromotoren ferngehalten. Die Antriebe zum Schaufel-
rad und zum Schwenkwerk des Oberteiles sind auRerdem
mechanisch gegen zu grofe Beanspruchungen gesichert.
Im Schaufelradantrieb befindet sich eine Flissigkeitssicher-
heitskupplung (Abb.2) und im Antrieb des Schwenk-
werkes eine Rutschkupplung. Die Endstellungen der ver-
stellbaren Teile sind durch Endschalter begrenzt. Zum
Steuern der Antriebsmotoren dienen Schalter und Druck-
knopfe. Fur den Baggerfilhrer und den Beladebandfihrer
(Maschinist) ist je ein Beobachtungshaus angebaut. — Die
einzelnen Baggerteile sind so bemessen, daR sie fur den
Transport ber groBere Strecken auf fiinf Eisenbahnwagen
oder StraBentiefladern verladen werden kdnnen. Nach
dem Transport kann der Bagger verhdltnisméRig leicht
wieder zusammengesetzt werden (Abb. 3).

Dipl.-Ing. Riedig, Minchen.
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Buchbesprechungen und Neuerscheinungen.

Buchenau, H., Dr.-Ing., Baurat an der Staatsbauschule
Essen: Stahlbau. Teil 1, 13. Aufl. 1951, 122 S. mit
224 Abb.; Teil 2, 11. Aufl. 1952, 142 S. (= Teubners Fach-
bucher fir Hoch- und Tiefbau). Gr. 16,5-23,5 cm, Leip-
zig: B. G. Teubner Verlagsges. Preis geb. DM. 6,80
bzw. 8,20.

Das Buch bietet eine gedrdngte Zusammenfassung der
wichtigsten Grundsétze des Stahlbaues mit Einschluf des
Schweilens und zeigt die gebrdulichsten Anordnungen
der oft vorkommenden Einzelheiten. Der 1. Band be-
handelt Stahlverbindungen, Einfache Stahltrager, Decken,
Stiitzen, Schutz gegen Rost und Feuer, sowie die Wieder-
verwendung von Altstahl. Der 2. Band bringt Zusammen-
gesetzte Stahltrager, Dachbauten, Dacheindeckungen und
-aufbauten, Stahlgerippe und Stahlfachwerkbau, sonstige
Bauwerksieile aus Stahl im Hochbau sowie den Stahl-
leichtbau.

Die beiden Bande sind vollstdndig Uberarbeitet. Die
vielen Beispiele sind auf das sorgfaltigste ausgesucht und
bearbeitet. p Schleicher, Dortmund.

Alfons Leon Gedenkschrift. 90S., Gr. DIN A4 , Wien:
Verlag Allgemeine Bau-Zeitung, 1952.

Am 30.Mai 1951 verstarb kurz vor Vollendung seines
70. Lebensjahres Prof. Dr. techn. Alfons Leon, Ordina-
rius fir Baustofflehre und Mechanische Technologie an
der Techn. Hochschule, Wien. Dem Andenken von Leon
ist die vorliegende Gedenkschrift gewidmet, die auler
einer ausfihrlichen Darstellung des Lebenslaufes und
einer Ubersicht (ber die wissenschaftlichen Leistungen
von Leon (das Verzeidinis der Verdffentlichungen weist
119 Nummern auf) noch 21 Aufsédtze aus Theorie und
Praxis enthalt, und zwar aus den verschiedensten Ge-
bieten des Bauwesens sowie der Materialprifung.

Alle Freunde von Leon werden es in Dankbarkeit
begrifen, dal das Andenken dieses vorziiglichen Mannes
auf diese Weise geehrt wurde.

F. Schleicher, Dortmund.

Schreyer: Praktische Baustatik, Teil 3, bearbeitet von
Baurat a.D. Dipl.-Ing. H. Ramm, Essen, 200 S., Gr.
16,5 «23,5cm, mit 289 Abb., Bielefeld: Verlag fur Wissen
schaft und Fachbuch, 1952. Preis DM 11,80.

Wahrend sich die beiden ersten Teile der methodisch
und dem Umfange nach den Lehrpldnen der Fachschulen
entsprechenden ,,Praktischen Baustatik" auf den Hochbau
beziehen, befalt sich der vorliegende 3.Teil mit dem
Ingenieurbau. Zundachst wird aus den Bestimmungen das
Wichtigste (ber Belastung, zuldssige Spannungen und
Gber Durchbiegungen im Briicken- und Kranbau an-
gegeben. Es folgen die EinfluBlinien am einfachen und
durchlaufenden Trager. Ein Abschnitt Gber Léngsschub-
und Hauptspannungen leitet Uber zu den Festigkeitsnach-
weisen bei zusammengesetzten Holztragern, bei mehrteili-
gen Druckstdben und bei genieteten bzw. geschweiliten
Vollwandtragern. Den Abschluf bilden statische Unter-
suchungen an Massivbauten, wie Stiitzmauern, Spund-
wénde, Gewdlbe, Widerlager und Pfeiler.

Die leicht verstandliche, durch zahlreiche Abbildungen
anschauliche Darstellung wird durch viele praktische Bei-
spiele erganzt. Ist die ,,Praktische Baustatik* fiir den Stu-
dierenden der Fachschule ein wertvoller Leitfaden fir den
Statikunterricht, so bietet sie dem Hochschiler eine will-
kommene und notwendige Verbindung zur angewandten
Statik. ph Stein, Aachen.

Luetkens, O., Dr.-Ing. habil.: Der rdumliche Rahmen
fur Unterbauten von Kaminkihlern und &hnlichen kreis-
symmetrischen Bauwerken (gebrauchsfertige Ansatze fir
eingeschossige, drei- bis zwolfstielige Systeme). 107 Seiten,
Gr. 17-24 cm, 52 Abb., Diusseldorf-Lohausen: Werner-
Verlag GmbH., 1951, Preis DM 15—.

Luetkens greift das bereits 1927 in seiner Doktor-
Dissertation behandelte Thema wieder auf und untersucht
das kreissymmetrische raumliche Tragwerk fiir waagrechten
Lastangriff. Als Unbekannte werden je 3 Knotendreh-
winkel und die Stabdrehwinkel der Stiele in die Rechnung

eingefihrt. Es gelingt mit Hilfe des von H. Reissner
gegebenen Ansatzes Grup/ienzustande gegenseitiger Unab-
hangigkeit zu bilden und weiterhin durch geeignete Um-
ordnung der angreifenden Lasten zu einer zweckmaRBigen
Ldésung zu gelangen, die fiir n-stielige Rahmen mit n = 3,
4, 6, 8 und 12 Stielen angegeben wird.

Das Buch stellt naturgemafl an den Leser entsprechende
Anforderungen. Uber die rein statischen Fragen hinaus
gibt der Verfasser auf Grund seiner reichen Erfahrungen
wertvolle Hinweise fiir die konstruktive und wirtschaft-
liche Ausbildung von Kihlturmunterbautcn.

E. Kohl, Braunschweig.

Physikalisches Waérterbuch, herausgegeben von Wil-
helm H. Westphal, Berlin. 2 Teile in einem Band. S33
u. 795 S., Gr. 20-28 cm, mit etwa 10500 Stichwdrtern und

1595 Textfiguren. Berlin-Gottingen-Heidelberg: Springer-
Verlag, 1952. Preis: Halbfranz geb. DM 148,—.

Die von A. Berliner und K. Scheel heraus-
gegebene 2. Auflage des Physikalischen Wdrterbuches
(Berlin 1932) war auch bei den Bauingenieuren stark ver-
breitet. Die 3. Auflage, nunmehr als Physikalisches
W rterbuch bezeichnet, gibt ein vollig neues Werk. Die
moderne Physik und ihre Grenzgebiete, aber auch physi-
kalische Chemie und Astrophysik, Geophysik und Bio-
physik, sowie die Mathematik haben in mehr als 10000
Stichworten eine umfassende Darstellung gefunden. Das
Physikalische Worterbuch, das aufer fir den Physiker
auch fir den Ingenieur bestimmt ist, stellt ein vorziigliches
Hilfsmittel dar, um sich schnell und bequem Uber Begriffe
und Probleme der Physik von heute zu unterrichten. Die
einzelnen Stichworte sind allerdings, dem Charakter des
Buches entsprechend, kurz gehalten. Sorgféltig ausge-
wahlte Literatur vermittelt aber den Weg zur Vertiefung
in den einzelnen Fragen.

In der heutigen Form kann das Buch am besten be-
schrieben werden als ein Konversationslexikon auf dem
Gebiet der Physik. Es wird auch den Technikern aller
Fachrichtungen sehr nutzlich sein, die sich tber Fragen
der modernen Physik zu orientieren wiinschen. Schon ein
fluchtiges Durchbléttern des Buches l&4Rt die Dringlich-
keit des Bedirfnisses nach einem derartigen Hilfsmittel
erkennen. Das Buch ist vorzuglich geeignet, gerade bei
Nichtfachlcuten die Licken auszufillen, die durdi den
Fortschritt der Physik zunehmend entstehen. Zu erwdhnen
wére noch ein Anhang mit kurzen Darstellungen tber die
Geschichte der Physik.

Der Preis ist zwar nicht zu hoch im Verhéltnis zu den
gebotenen Leistungen, aber wohl doch zu hodi, als daR
das Buch eine so weite Verbreitung finden konnte, wie
es verdient. p, Schleicher, Dortmund.

Lohr, Erwin, weiland o. 0. Professor an der Deutschen
Techn. Hochschule in Briinn: Mechanik der festen Korper.
483 S., Gr. 18-24,5 cm, mit 73 Abb., Berlin: W. de Gruytcr
& Co., 1952. Preis DM 39,60 geb.

Auswahl des Stoffes, wie Darstellung lassen erkennen,
dal der Verfasser an einer Techn. Hochschule wirkte und
seine Ausfiihrungen vorwiegend an Technikstudenten rich-
tete. Fur das Buch charakteristisch sind die vektoranaly-
tischen Formulierungen, welche viel weitergehend ver-
wendet wurden, als dies etwa in anderen Blchern der
Physik geschieht. Das Buch gibt eine Darstellung der
allgemeinen Mechanik und der Mechanik starrer Korper,
im zweiten Teil der Mechanik deformierbarer Festkdrper,
die fur den theoretisch interessierten Bauingenieur duBerst
anregend ist. Die Ausflihrungen Uber die Mechanik
elastischer Korper zeigen besonders deutlich, wie sehr
sich die Darstellung vereinfachen laBt, wenn man von
den Lehren der Vektorrechnung Gebrauch macht. Die
Anspriche an den Leser bleiben dabei begrenzt, zumal
die erforderlichen Regeln in dem Buche selbst abgeleitet
werden.

Das Werk des wahrend der Drucklegung verstorbenen
Verfassers, das den Bauingenieur weit fiir die Sonder-
gebiete der Statik und die hdhere Festigkeitslehre vor-
bereitet, verdient starkste Beachtung und weite Ver-

breitung. F. Schleicher, Dortmund.
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Kammuller, Karl, Dr.-Ing. habil, o. Prof. Techn. Hoch-
schule Karlsruhe: Theorie des Stahlbetons, Bd. |. Be-
messung und Spannungsnachweis. 144 S. mit 147 Abb.
und 39 Blatt Tabellen und Tafeln. Karlsruhe: Verlag
C. F. Miller, 1952. Preis geb. 23,— DM.

Nach Band II, 1. Teil (Statik der biegefesten ebenen
Stabwerke — Grundlagen und Rahmentragwerke) kommt
nunmehr Band | ,Bemessung und Spannungsnachweis®
heraus. Aufler den klassischen Kapiteln Saulen, einfache
Biegung unter Druck- und Zugkraft, Schubsicherung, Ver-
drillung, schiefe Biegung ist entsprechend den Forderungen
des modernen Stahlbetonbaues die n-freie Biegetheorie,
die Vorspannung und der Verbundquerschnitt behandelt.

Das Werk ist aus der Forscher- und Lehrtatigkeit des
Verfasser an der Karlsruher Techn. Hochschule in langen
Jahren entstanden. Obwohl die Festigkeitslehre des
Stahlbetons in zahlreichen bisher erschienenen Biichern
behandelt ist, ist das Kamm 4 11er sehe Buch als eine
wertvolle Bereicherung der Fachliteratur zu bezeichnen.
Es zeigt in hohem MaRe originelles Denken und Formu-
lieren, so daf auch bekannte Zusammenhdnge in neuem
Licht erscheinen und mit Gewinn zu studieren und in der
Praxis zu verwerten sind. Es wird deshalb nicht nur
Studenten, sondern auch den berufstatigen Fachkollegen
viele Anregungen bieten. A. Mehmel, Darmstadt.

Foppl, Ludwig, Dr. phil., o. Prof. a. d. Techn. Hoch-
schule Minchen, und Dr.-Ing. Gerhaid Sonntag, Privat-
dozent a. d. Techn. Hochschule Minchen: Tafeln und
Tabellen zur Festigkeitslehre. 138 S., Gr.-8° mit 305 Abb.
Minchen: Verlag von R. Oldenburg, 1951, Preis Halbl.
DM 32,-.

Das Tafel- und Tabellenwerk soll dem Zweck dienen,
wertvolle Forschungsarbeit, die weit verstreut ist, z.T. in
Zeitschriften, Monographien und Dissertationen, und auch
auf einem Teilgebiet der Mechanik kaum zu uUbersehen
ist, in ihren Ergebnissen an die fachlich interessierten
Kreise heranzubringen. Das Buch ist in einen Textteil
und einen Abbildungsteil getrennt. Diese Aufteilung,
gegen die grundsdtzlich mancherlei Bedenken erhoben
werden koénnen, erscheint mir hier durch die geschickte
buchbindcrische Zusammenfassung glicklich geldst.

Behandelt sind folgende Gebiete: 1. Biegung des
geraden und gekrimmten Stabes, Il. Torsionsprobleme,
Ill. Ebene Spannungszustdnde (Scheiben), IV. R&umliche
Spannungszustadnde, Hertzsche Hérte, Fundamente, V. Plat-
ten, VI. Schalen, ferner Kerbspannungen, Stabilitats-
probleme u. a. m.

In dem vorliegenden Umfang kann das Buch auf
Vollstdndigkeit keinen Anspruch erheben, und die Aus-
wahl wird immer eine Ermessensfrage sein. Vom Stand-
punkt des Bauingenieurs aus mdgen zwei Anregungen
gestattet sein: die EinfluRflachen rechteckiger Platten, die
nach der Neufassung der DIN 1075 fir die Berechnung
von Brickenfahrbahnen groBes praktisches Interesse er-
halten haben, nehmen besonders im Band der Abbildun-
gen einen grofen Raum ein (31 von. 8S Seiten). Dies er-
scheint mir unnétig viel, da der konstruktive Bauingenieur
die einschldagigen Original-Veroffentlichungen ohnehin als
Werkzeug benitzen muf. Hier kdnnte Raum eingespart
werden, den ich einem anderen den Bauingenieur inter-
essierenden Problem zur Verfligung stellen wirde, z.B.

den als Dachkonstruktionen Verwendung findenden
Zylinderschalen.

Das Buch sei allen interessierten Fachkollegen
empfohlen. A. Mehmel, Darmstadt.

Ferienkurse fur Bodenmechanik und Grundbau 1950.
Vortrdge. (Heft 1 Mitteil. Franzius-Institut der TH Han-
nover.) 157 S., Gr. DINA 5, Hannover: Eigenverlag der
Hann. Versuchsanstalt fur Grundbau und Wasserbau.
1952.

Eine Einfuhrung behandelt die Bewertung des Bodens
als Baugrund und Baustoff, Eigenschaften, Versuchs-
methoden sowie Anwendung der Ergebnisse. Als Bei-
spiel der Baugrundkartierung dient die Baugrundkarte
von Hildesheim, sowie die hydrologische Karte von Han-
nover. Fragen des wasserfihrenden Bodens werden in
Berichten Uber Theorie und Praxis elektroosmotischer
Bodenentwésserung, Uber FlieBsand und Schwimmsand-
erscheinungen und in einem Uberblick tGber Wasserhal-

Buchbesprechungen und Neuerscheinungen.

DER BAUINGENIEUR
27 (1952) HEFT 7

tungsverfahren untersucht. Baugrundfragen im StraBen-
bau werden angeschnitten bei Ausfihrungen Uber das
Frostproblem, Uber Erdstralenbau als Sondergebiet der
Baugrundforschung und UGber die Bemessung von Stralen-
und Flugplatzdecken. Dem Grundbau dienen eine Be-
rechnung der Tragfahigkeit von Pfahlen, Mitteilungen
Giber Kriegsschaden im Hamburger Hafen und Gber neuere
Druckluftgrindungen. Aktuelle Fragen des Deichbaues
kommen mit besonderem Hinblick auf MaBnahmen im
Bergbaugebiet zur Sprache. — Durch reiche Ausstattung
mit Skizzen und Kurven wird der Stoff sehr instruktiv
vermittelt. Das Heft ist ein guter Leitfaden fir die wich-
tigsten Fragen der Bodenmechanik und ihrer praktischen
Anwendung. j[ Petermann, Bremen.

Kupferschmid, V., Dr.-Ing., Obering, der Zentralver-
waltung der Bauunternehmung Carl Brandt, Disseldorf:
Ebene und rdumliche Rahmentragewerke. 196 S., Gr.
16,5-23,5 cm, mit 252 Abb., Wien: Springer-Verlag, 1952.
Preis geb. 35,70 DM.

Die Berechnung ebener und rdumlicher Rahmentrag-
werke wird in zwei Schriften durchgefihrt. Im ersten
Bercchnungsabschniit werden die Knotenpunkte unver-
schieblich, im zweiten verschieblich und unverdrehbar an-
genommen. Die Entwicklungen beruhen auf der Defor-
mationsmethode von Ostenfeld und dem Momenten-
ausgleich nach Cross. Die Grundlagen zur Berechnung
sind recht klar und anschaulich dargestellt, und 27 aus-
fahrlich durchgerechncte Zahlenbeispiele zeigen die prak-
tische Anwendung.

Neben den ebenen Rahmen werden auch die rédum-
lichen Rahmentragwerke systematisch einbezogen, und
zwar Rahmentragwerke, deren Stabe 1. samtlich normal
aufeinanderstchcn, 2. in einer Ebene und normal zu dieser
angeordnet sind und 3. beliebige Winkel miteinander
cinschlieBen. Ferner werden durch Scheiben ausgesteifte
Rahmentragwerke behandelt. Bei den rdumlichen Trag-
werken ist dem EinfluR der Torsionssteifigkeit der ein-
zelnen Stdbe besondere Beachtung geschenkt, und es wird
gezeigt, dall dieser in vielen Féllen vernachléssigt werden
darf und etwa dem der Nebenspannungen entspricht.

Im Anhang wird der unmittelbare Momcntenausgleich
fir den symmetrischen zweistieligen Stockwerkrahmen und
den Vierendceltrdger behandelt. Das Buch wird dank der
ausgezeichneten, klaren und einfachen Darstellungsweise
groen Anklang in der Fachwelt finden.

E. Kohl, Braunschweig.

Den Hartog, J. P., Prof. of. Mech. Engineering Massa-
chusetts Institute of Technology: Mechanische Schwingun-
gen, 2. Aufl. lbersetzt und bearbeitet nach d. 3. amerik.
Aufl. von Gustav Mesmer, Prof. fir Mechanik TH.
Darmstadt. 427 S., Gr.-8°, mit 229 Abb. Berlin-Géttingen-
Heidelberg: Springer-Verlag 1952. Preis Ganzleinen
42,- DM.

Die erste Halfte des Werkes, eine wohlbemessene Ein-
fuhrung in die Schwingungslehre, 1aRt bereits die charakte-
ristische Eigenart dieses amerikanischen Lehrbuches er-
kennen: Der Verfasser behandelt die technischen Schwin-

ungsprobleme mit bemerkenswertem Geschick unter ver-

altnismaRig geringem mathematischem Aufwand, vielfach
der Ndherungsmethode den Vorzug gebend. Die zu jedem
Kapitel gegebenen Ubungsaufgaben, deren Ldsungen man
am SchluR des Buches findet, werden dem Lernenden
willkommen sein. — Der Bauingenieur wird in erster
Linie den Abschnitt ,Mehrere Freiheitsgrade* beachten.

Auf die Einfihrung folgen zwei Hauptabschnitte fur
den Maschineningenieur, u. a. mit Kurbeltrieb, Aus-
wuchten, Drehschwingungen und kritischen Drehzahlen.

Sodann wird erstmalig in einem Lehrbuch ein umfang-
reicher Abschnitt ,Selbsterregte Schwingungen® gebracht,
nicht ohne schon einleitend auf die Grenzen hinzuweisen,
die einer ,linearen* Untersuchungsweise gesetzt sind.
Dementsprechend wird im weiteren das Physikalische der
Erscheinungen starker als das Mathematische betont. Die
Fille von Beispielen ist nach den Anfachungsursachen
gegliedert, dabei werden neben Reibungs- und Strémungs-
einflussen auch andere, z. B. Hysteresiswirkungen, er-
wahnt, und die Stromungsanfachung im besonderen wird
in solche durch Wirbelablésung, durch verzégerte Turbu-
lenzausbildung und durch gegenseitige Beeinflussung
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von Biege- und Torsionsschwingungen unterteilt. Bei
einigen der Beispiele, z.B. dem Tragfligelflattern, wird
der Weg der theoretischen Untersuchung kurz umrissen.
(Die knappe Bemerkung tber den Tacoma-Einsturz hétte
man vielleicht etwas anders formulieren sollen; immerhin
sind bei einer Reihe «von weiteren Hangebricken ange-
fachte Biegeschwingungen beobachtet worden.)

Der letzte Abschnitt fiuhrt, ebenfalls an Hand von
vielen Beispielen, in die Methoden ein, nach denen
Systeme mit veranderlichen Koeffizienten und nichtlineare
Systeme zu behandeln sind, u.a. wird dabei auf nicht-
lineare Federung und nichtlineare D&mpfung eingegangen.

In dem Buche Den Hartogs ist die Stoffabgrenzung
ohne Zweifel besonders gliicklich getroffen. Er verzichtet
auf ein unbedingtes Streben nach der vollstandigen theo-
retischen Durchdringung der Probleme (die z.T. heute
noch gar nicht méglich ist), andernfalls wiirde sich ja auch
der Umfang der beiden letzten Kapitel vervielfachen. In
erster Linie stellt es sich in den Dienst des praktischen
Ingenieurs, dessen Unterrichtung sich stets an gewisse
Grenzen halten wird. — Auch dem Ubersetzer ist zu
danken fir seine gelungene Bearbeitung, die die Eigen-
arten des Buches beibehdlt und fir den deutschen Leser
ansprechend macht.

F.-W. W allking, Disseldorf.

Stissi, F., Dr. Sc.Tcchn., Prof. an der eidgen. TH.,
Zirich, und O. Wichser, Dipl.-Ing., Oberingenieur der
Generaldirektion der Schweiz. Bundesbahn, Bern: Stahl-
bau (= Heft 14 der Bautechn. Reihe der Schriften zur
Frage der Arbeitsbeschaffung), 152S, Gr. DIN A4, mit
rd. 300 Abb., Zirich: Polygraphischer Verlag A.-G. Preis
brosch. 26,— Fr.

Die schweizerischen Bauingenieure haben von jeher
den Problemen des Stahlbaues ihre besondere Auf-
merksamkeit gewidmet und an der Entwicklung der
Theorie zur Erforschung der Baustoffeigenschaften und
der Festigkeitsprobleme wesentlich beigetragen. Das vor-
liegende Heft, dessen Herausgabe in eine Zeit féllt, in der
wegen der Stahlknappheit auf rationelle Bauweise der
groRte Wert zu legen ist, verdient daher besondere Be-
achtung.

Nach der Einleitung, die einen Uberblick uber die
Entwicklung des Stahlbaues und (ber dessen An-
wendungsgebiete gibt, und nach einer Darstellung der
Grundlagen (Baustoff, Verbindungsmittel, Sicherheit und
zulassige Beanspruchung, Stabilitatsprobleme) und der
Bauelemente (Vollwandtrdger, Fachwerktrager, Lager und
Gelenke, Verbundbauweise) werden zahlreiche Beispiele
aus dem schweizerischen Stahlbau (Bricken, Hochbau,
Maste und Tirme, Kran- und Fdérderanlagen, Behélter,
Stahlwasserbau, Grundbau) und in einem weiteren Kapitel
Werkstattarbeiten und Montage behandelt. Den Abschluf3
bildet eine Betrachtung tber Erfahrungen und zukinftige
Entwicklungstendenzen.

Die Schrift wendet sich an den groReren Kreis aller
am Stahlbau Interessierten, dariiber hinausgehend ver-
mittelt sie dem Stahlbauingenieur manche wertvollen Hin-

weise. R.Barbr£, Dortmund.

Wild, E., Stadtbaudirektor a. D., und O. Schéberlein,
Magistratsbaurat a. D., Berlin: Handbuch fir die Berech-
nung von Kanalen, Leitungen und Durchlassen des Wasser-

baues. Zweite, neubearbeitete und erweiterte Auflage.
97 S., Gr.-8°, mit 11 Téafeln und 24 Abb., Berlin / Gottin-
gen / Heidelberg: Springer-Verlag, 1952, Preis: Ganz-

leinen geb. DM 28,50.

Beim Entwerfen von wirtschaftlich glinstigen Lcitungs-
querschnitten im Wasserbau handelt es sich nie um eine
einzige gleich in die Augen springende Patentlésung, son-
dern stets mussen mehrere Mdglichkeiten aufgesucht und
gegeneinander abgewogen werden. Die dabei durchzu-
fuhrenden hydraulischen Berechnungen sind zwar oft ein-
fach, aber umsténdlich. Der Zweck des Handbuches, als
bequemes Rechenhilfsmittel beim skizzierenden Entwerfen
den priufenden Blick vor Verwirrung zu bewahren, wird
durch 12 Anwendungsbeispiele erlautert. In Zahlen-
tafeln werden fur die verschiedenen voll- und nicht voll-
laufenden Querschnitte fir Geféalle von 1:10 bis 1:10000
die DurchfluBmengen wund -geschwindigkeiten, Quer-
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schnittsflachen, benetzten Umfénge, hydraulischen Radien
und Wurzeln aus dem Gefélle angegeben. Weiter wird
die Konstruktion der Lichtquerschnitte mit ihren Leistungs-
und Geschwindigkeitskurven fiir alle vorkommenden Fill-
hoéhen und Gefdlle angegeben. .5 Anhange bringen son-
stige Rechenhilfsmittel und Normen.

In den gut lesbaren Tabellen und Kurventafeln steckt
eine groBe und wertvolle Vorarbeit fiir den praktisch
tatigen Konstrukteur. Es handelt sich hier um ein Werk
des tdglichen Bedarfes, dem wir weiteste Verbreitung
winschen.

E. Marquardt, Stuttgart.

Schallschutz. Heft 2 von ,Fortschritte und Forschungen
im Bauwesen*, Reihe D. Mit Beitrdgen von H. Brandt,
L. Cremer, K. Gosele und Th. Kristen (= Berichte des
Beirats fiir Bauforschung beim Bundesminister fir Woh-
nungsbau). 135S. Gr. 21 29,5 cm. Stuttgart: Franckh'sche
Verlagshandlung, 1952. Preis 8,50 DM.

Die Klagen uber die Hellhorigkeit unserer Bauten
mehren sich standig. Wir haben heute aber schon sichere
Maoglichkeiten, diesem Ubelstand abzuhelfen, denn die
Forschung auf dem Gebiete des Schallschutzes hat wesent-
liche Fortschritte gemacht, die hier ziisammengefal3t sind.
Waéhrend im ersten Abschnitt Gber schalltechnische Unter-
suchungen von Wéanden und Decken berichtet wird, bringt
der zweite Abschnitt eine' ausgezeichnete zusammen-
fassende Darstellung tUber die neueren Erkenntnisse vom
Schallschutz von Decken und Wanden. Die Darstellungen
werden ergdnzt durch einen Beitrag Uber die néherungs-
weise Berechnung der von einem schwimmenden Estrich
zu erwartenden Verbesserung der Luftschall- und Tritt-
schall-Dammung von Decken.

Die Schrift ist ein wertvoller Beitrag zur Larmbekamp-
fung, der jedem nitzlich sein wird, der sich mit diesen
Fragen zu beschéftigen hat.

Regierungsbaumeister Sauller, Hannover.

Kraus, Rudolf, Dr.-Ing., Abteilungsleiter am Badischen
Staatstechnikum. Die StraBe (Leitfaden fiur den Unter-
richt an Hoheren Technischen Lehranstalten). 116 S,
DIN A 5 mit 70 Abb. Karlsruhe, G. Braun. 1951. Preis:
Ganzleinen DM 10,80, kart. DM 8,80.

In diesem Buche, das als Leitfaden fir den Unterricht
an Hoheren Technischen Lehranstalten bestimmt ist,
werden die Grundsatze des Stralenbaues in sehr Kklarer
Fassung dargestellt. Von den Eigenschaften der Stralen-
fahrzeuge ausgehend werden Querschnittsgestaltung und
Linienfihrung behandelt. Es folgen Abschnitte ber die
Anschlisse und Kreuzungen und die Sicherheits- und Ver-
kehrsanlagen. Den Baustoffen und den verschiedenen
Arten der Fahrbahnbefestigung sind zwei Kapitel ge-
widmet. Auf die Fragen der Unterhaltung und der Wirt-
schaftlichkeit der StraRendecken wird kurz hingewiesen.
Im Anhang wird eine Anleitung zur Entwurfsbearbeitung
gegeben. Zahlreiche instruktive Handzeichnungen des
Verfassers veranschaulichen die Baumethoden ausgezeich-
net. Dem Buche ist eine weite Verbreitung im Unterricht
und in der Praxis zu winschen.

J. Schlums, Hannover.

Mitteilungen der Traditionsgemeinschaft der Techn. Hochschulen
Breslau und Danzig. Heft 2. 75 S.r Gr. DIN A 5, Wuppertal.

Petterson, Ove: CombLned Bending and Torsion of | Beams of
Monosymmetrical Cross Section. A Non-Linear Theory Taking Into
Account the Risk of Lateral Buckling (= Bulletin Nr. 10 from The
Division of Building Statics and Structural Engineering at The Royal
Institute of Technology). Stockholm, 1952. 260 S., Gr. 16,5x24 cm.

Der Kalksandstein auf der internationalen Bauausstellung Con-
structa  1951. Herausgegeben vom Hauptverband Kalksandstein-

industiie e.V ., Hannover, Arnswaldtstr. 5. 24.S., Gr. DIN A 5. 1952.

Spart Stahl im Bau. Im Mai 1952 herausgegeben vom Deutschen
Beton-Verein e. V. unter Mitwirkung des Hauptverbandes der Deut-
schen Bauindustrie e.V. 40S.. Gr. 19x27 cm, mit 43 Abb. Inter-
essenten konnen diese Broschiire mit Postkarte beim Deutschen Beton-
Verein e. V., Wiesbaden, Postfach 627, anfordem.

Schweizer Stahlbauten. Bearbeitet durch einen AusschuR der Tech-
nischen Kommission des Verbandes Schweizerischer.Briickenbau- und
Stahlhochbau-Unternehmungen, Zirich 39, Freiguts«- 15. 16 S. Text
u. 130 S. Photos, Gr. 23.29 cm, Zirich 1£52.
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Verschiedenes.

Fr. Vo 80 Jahre alt.

Dr.-Ing. E. h. Friedrich Vo, Kiel, Rcgierungsbau-
rat a. D. und ehemaliger Leiter des Kaiserlichen Briicken-
bauamts fir die Erweiterung des Kaiser-Wilhclm-Kanals,
vollendete am 7. Juli sein SO. Lebensjahr. V. ist besonders
als Schopfer der groBen Hochbriicken tber den K.-W.-
Kanal bei Rendsburg, ldochdonn und Holtenau sowie
anderer bedeutender Briickenbauwerke bekannt geworden.

Aus niedersachsischem Bauerngcschlccht stammend, das
bei Kreiensen seit 1600 beheimatet ist, bezog V. die techn.
Hochschule Braunschweig, an der damals noch Haseler

wirkte. Nach AbschluB seines Stu-
diums und Ableistung des Wehr-
dienstes trat er im Oktober 1897 in
den Dienst der preufl. Wasserbau-
verwaltung in Harburg a. d. Elbe.
Zwischenzeitlich bei der Kanali-
sationsabtcilung der Stadt Konigs-
berg (Pr.) beschaftigt, war V. vom
April 1899 bis Januar 1902 bei der
Maschinenbaugesellschaft Nirnberg
tatig. Nach im Mai 1902 bestande-
ner zweiter Staatsprifung nochmals
ein halbes Jahr bei der vorgenann-
ten Firma, wurde V. im Oktober
1903 auf drei Jahre als Hilfsarbeiter
flir Wasserbau in das preufische Ministerium der 6ffent-
lichen Arbeiten in Berlin berufen. AnschlieRend war V.
zwei Jahre am Wasserbauamt Minden (Westf.) mit Ent-
wurfsarbeiten fir die "Uberfihrung des Mittellandkanals
Gber die Weser und andere Briickenbalten beschaftigt. Im
Oktober 1908 erhielt V. die Berufung an das Kaiserliche
Kanalamt in Kiel als Leiter des Briuckenbauamts. Hier
fand er eine Aufgabe von aulergewdhnlicher Bedeutung,
die in den eingangs erwéahnten GroRbriickenbauten gipfelte.

Von 1916 bis 1918 nahm V. freiwillig am ersten Welt-
krieg teil. Spéter hat V. als Zivilingenieur zahlreiche Ent-
wirfe fir feste und bewegliche Briicken ausgefiihrt und
mehrfach Auszeichnungen bei Wettbewerben erhalten. An
groBeren Bruckenbauten sind unter seiner Leitung u. a.
auch die StraBenbriicke mit beweglicher Mittel6ffnung
Uber die Eider bei Friedrichstadt, die Hubbriicke Uber die
Rethe bei Hamburg und die Stralenbriicke Uiber den
Rhein bei Krefeld entstanden. AuRerdem hat V. als Sach-
verstdndiger beim Bau vieler Abraumfdrderbricken fur
das Braunkohlengcbhiet gewirkt.

Bei der Entwurfsbearbeitung war V. immer bemiht,
den zu planenden Bauwerken auch eine &sthetisch befrie-
digende Form zu geben. Aus der Erwagung heraus, dal
perspektivische Darstellungen nur ein unvollkommenes
Urteil ermdglichen, hat V. seine Kanalbriickenentwirfe
modcliméaRig darstellen lassen und damit unbestritten
Bauwerke von monumentaler Wirkung geschaffen. Zu
diesem Eindruck beigetragen hat gleichzeitig die damals
noch ungewdhnliche Verwendung groRflachiger Konstruk-
tionen, besonders bei der Rendsburger Hochbriicke. Auch
in bezug auf die Baustoffauswahl hat V. fuhrend und
seiner Zeit vorausschauend gewirkt, indem er schon vor
dem ersten Weltkrieg einen hochwertigen Baustahl, der
bis dahin nur im Kriegsschiffbau gebrauchlich war, mit

= 44 kg/mm2 und = 30 kg/mm2 etwa dem St46 ver-
gleichbar, fur mehrere bedeutende Stahlbriicken verwen-
ete.

Als Anerkennung seiner Téatigkeit auf dem Gebiet des
Entwurfs und der Ausfilhrung von GroBbriickenbauten
wurde V oR von der Techn. Hochschule Braunschweig
1922 der Grad eines Dr.-Ing. E.h. verliehen. In dem Be-
streben, seine reichenlErfahrungen weiterhin nutzbar zu
machen, und aus Freude an schopferischer Arbeit flhrt
VofR auch heute noch ein Biiro als Zivilingenieur. Mdge
ihm ein gltiges Geschick noch manches Jahr solcher Tétig-
keit und einen ungetriibten Lebensabend bescheren.

W. Knauf, Hamburg.

K. Beyer f.

Prof. Dr.-Ing. Kurt Beyer, ord. Professor an der Techn.
Hochschule Dresden, ist am 9. Mai 1952 nach schwerem
Leiden verstorben. Eine ausfiihrliche Wirdigung von B.
aus AnlaR seines 70.Geburtstages gab der Bauingenieur 26
(1951) S. 376.

40jéhriges Dienstjubildum.

Herr Ministerialrat Eugen Ernst, Brickendezernent
bei der Hauptverwaltung der Deutschen Bundesbahn in
Offenbach, feierte am 4. Juni sein 40jahriges Dienst-
jubilaum.

Ruhrlandischer Architekten- und
Ingenieur-Verein.

Der Ruhrldndische Architekten- und Ingenieur-Verein
in Essen, der einen weiten Bezirk des Ruhrgebietes um-
falt, ist wieder zu voller Tatigkeit gelangt. An seiner
Spitze steht Dr.-Ing. P. Walter, Stellvertreter Regie-
rungsbaumeister Beckmann. Der RAIV. ist die Ver-
einigung der akademisch gebildeten Architekten und Bau-
ingenieure und gehort dem Verband Deutscher Architek-
ten- und Ingenieur-Vereine an.

H. Bluhm Dr.-Ing. E. h.

Die Technische Universitat Berlin-Charlottenburg ver-
lieh Herrn Direktor Hans Bluhm, Vorsitzenden des
Vereins Deutscher Ingenieure, in Anerkennung seiner Ver-
dienste um die Forderung der technischen Wissenschaften
in dem Wirkungskreis des von ihm nach dem Zusammen-
bruch wieder aufgebauten Vereins Deutscher Ingenieure,
um die Wiederbelebung der technisch-wissenschaftlichen
Gemeinschaftsarbeit in Fachausschissen und Arbeits-
gemeinschaften und durch die Lenkung der deutschen In-
genieure zu hohen geistigen und menschlichen Zielen, die
akademische Wiirde Doktor-Ingenieur Ehren halber.

75 Jahre Dortmunder Brickenbau C. H. Jucho.

Am 13. Juli 1877 von dem Brickenbau-Ingenieur
Caspar Heinrich Jucho gegriindet, begann das Unter-
nehmen zunachst mit einer kleinen Belegschaft seine
Produktion, zu der u.a. Bricken, Décher, Bahnsteighallen
und Pumpcnanlagen gehorten. 29 Jahre stand das Werk
unter der zielsicheren und erfolgreichen Fihrung des
Grinders, bis zu seinem Ableben am 1. 2. 1906. Nach
seinem Tode oblag es seinen Séhnen, Dr.-Ing. HeinrichJ.
und Dr. phil. Max(l]l, das Unternehmen weiter auszubauen.
Das Dortmunder Hauptwerk wurde betrachtlich ver-
groRert, ein Zweigwerk in Hamm (Westf.)) und spéter
ein weiteres Werk in Dortmund-Wambel errichtet. Das
Unternehmen, dessen Fihrung heute in den Handen von
Dipl.-Ing. Gunter Jucho liegt, kann auf eine ungewdhn-
lich erfolgreiche Entwicklung in den 75 Jahren seines
Bestehens zuriickblicken es gehdrt heute zu den fuhren-
den deutschen Stahlbaufirmen.

Von den durch die Fa. Jucho erstellten Bauten seien
erwéhnt Lieferung und Aufstellung der beiderseitigen
Rampenbricken der Hochbriicke Gber den Nordostsee-
kanal bei Rendsburg (1911) im Gewicht von 13500 t,
Briicken der verschiedensten Systeme und bis zu den
groRten Stitzweiten, auch Hallen bis zu den gréBten
Ausmalen haben in reicher Zahl das Werk verlassen,
dazu Behalter und Tanks, ferner schwere Blecharbeiten
fur Hochéfen, Winderhitzer usw. Weiterhin gehdren zum
Lieferprogramm der Firm? Tdrme und Gittermaste, Funk-
maste und Funktiirme, Stahlleichtbaubinder, Stahlleicht-
tréger und Stahlfenster. Lediglich kurz erwdahnt seien
die Abteilungen Maschinenbau (Krane und Verlade-
brucken), Gasreinigungs- und Entschwefelungsanlagen
sowie Entstaubungsanlagen und schlieRlich die Abteilung
.Installation“. Ganz besonderes Augenmerk wurde in
den letzten Tahren wieder dem ExDortmarkt zugewandt.
Es konnten bedeutende Auftrage (bernommen und aus-
gefiihrt werden.

Der Deutsche medizinische Informationsdienst sucht
Verbindung mit sdmtlichen Firmen der Baustoffindustrie,
die an Fragen des Schallschutzes im Wohnungsbau und
in Betrieben interessiert sind, sowie mit Herstellerfirmen
fir schallddammende Stoffe. Firmen, die bereit sind, sich
an der von medizinischer Seite in Vorbereitung befind-
lichen Larmbekampfungsaktion zu beteiligen, werden ge-
beten, sich moglichst umgehend mit dem Deutschen medi-
zinischen Informationsdienst (Minster/Westf., Waldeyer-
strale 27, Tel. 28 80) in Verbindung zu setzen.

Fir den Inhalt verantwortlich: Professor Dr.-Ing. F. Schleicher, Dortmund; Drude: Hempel&Co., Deutsche Zentraldrudcerei A.-G., Berlin SW 11.

Dessauer StraBe 7. — Springer-Vorlag, Berlin - GatUngen -

Heidelberg.






