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Vorgelegt von Prof. Dr, O. Havisz

A An der in Jahre 1967 erdffneten neuen Straflenbriicke iiber die Theil3
bei Tiszafiired wurde — um das Verhalten der Briicke zu iiberpriifen —ein
breitangelegtes Mefiprogramm vom Lehrstubl fiir Stahlkonstruktionen an der
TU Budapest im Aufitrag des Ministeriums fiir Verkehrs- und Postwesen durch-
gefithrt. Im Rahmen dieses Mefiprogrammes wurde neben den Briickenkon-
struktionen der Landéffnungen die Dreifeld-Fachwerkbriicke auf statische
Belastung untersucht. Letzterer Untersuchung ist vorliegender Aufsatz ge-
widmet.

Die dreifeldrige Fachwerk-Konstruktion stellt eine durchlaufende Briicke
mit untenliegender Fahrbahn dar (Abb. 1). Die Stdbe sind als geschweilte
Hohlkastenquerschnitte ausgebildet. Fachwerkstdbe und Pfosten sind den
Knotenpunkten durch hochfeste vorgespannte Schrauben angeschlossen. Die
beiden Haupttrdger sind den Obergurt entlang durch einen oberen Windver-
band aus rhombischem Fachwerk, unten in den Knotenpunkten durch je
einen Quertrdger verbunden. Auf letzterem liegt die Stahlbeton-Fahrhahn-
platte mit Randtrigern auf. Die Quertrdger bilden mit der Stahlbeton-Fahr-
bahnplatte Verbundtrdger. Die durchlaufende Fahrbahnplatte ist iiber den
Zwischenpfeilern unterbrochen; die hier liegenden Quertriiger stellen keine
Verbundiridger dar.

Bei den experimentellen Untersuchungen wurden elektrische Dehnungs-
meflstreifen angewendet. Die Dehnungswerte wurden in der Regel bei leerer
Briicke (O-Last), in belastetem Zustand und abermals in leerem Zustand
abgelesen, die Spannungen aus »Be-« bzw. »Entlastung« wurden also getrennt
gemessen. Die MeBergebnisse bei »Be-« und »Entlastung« wurden gemittelt,
da sich die Wirkung der Fehlermaglichkeitenbei den Messungen so am ein-
fachsten auf dem Niedrigstwert halten lieB.

Fiir die Probebelastung wurden schwere LKW-Kolonnen eingesetzt. Die
Grundrianordnung der verschiedenen Laststellungen ist in Abb. 2 dargestellt.
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Bei der Untersuchung der Fachwerkbriicke sollten zwei Hauptfragen
bheantwortet werden:

— GrbBe der Spannungen in den Knotenpunkten der Fachwerk-Haupt-
triiger (Knotenpunki-Nebenspannungen) zufolge starrem Anschlufi der Stiibe;

—~ réumliches Kriftespiel in der Fachwerkbriicke.

2. Knotenpunki-Nebenspannungen

Die Priifung der Knotenpunki-Nebenspannungen erfolgte in einem
oberen und einem unteren Knotenpunkt eines der Briicken-Haupttriger, in
den Knotenpunkten 25 und 28 in der N&he der Zwischenstiitze (siche Abb. 1).
Die Grundlage fiir die Priifung wurde durch Dehnungsmessungen in je 4
Punkten von zwei Querschmitten der in den Knotenpunkten zusammen-
laufenden Stidbe gebildet. In der Regel wurde fiir je einen Stab ein Querschnitt
in der Stabmitte (im weiteren Mittelquerschnitt), der andere in unmittelbarer
Nahe des Anschlusses und der Profilinderung (im weiteren: Einspannungs-
querschnitt) angenommen. Auf dem Fachwerkstab zwischen den untersuchten
Knotenpunkten 25 und 28 standen also die Mel3daten von drei Querschnitten
zur Verfligung.

In den einzelnen Hohlkastenquerschnitten der Stdbe wurden die MeB-
streifen in der Regel in der Nidhe der vier Eckpunkten in Richtung der Stab-
langsachse angebracht (Abb. 3).

Die Auswertung der Messungen ist fiir drei verschiedene Laststellungen
angegeben:

1. auf zwei Spuren symmetrisch angeordnete Wagenkolonnen in der
ersten und in der zweiten Briickensftnung (Vollbelastung);

2. nur auf einer Spur einseitig angeordnete Wagenkolonne in der ersten
und in der zweiten Offnung (einseitige Belastung);

3. cinseitig angeordnete Wagenkolonnen, abwechselnd auf der linken
bzw. rechten Seite der Briickenachse (schachbrettartige Belastung).

2.1. Verarbeitung der Mefergebnisse. FErmitilung der Knotenpunki-Neben-
spannungen

Es seien die Mittelwerte der Spannungen aus »Be-« und »Entlastunge in
den 4 Eckpunkten eines Stabquerschnittes, als MeBdaten, o4, 6. 0., 4. Bei der
Grundannahme der Giiltigkeit des Bernoulli-Navier-Satzes 1468t sich der ebene
Querschnitt nach der Forminderung durch drei Angaben kennzeichnen, die
vierte ist also iiberschiissig. Diese vierte Angabe kann fiir den Ausgleich der
MeBergebnisse oder zur Bestimmung der Normalspannungen aus einer weiteren
Beanspruchung neben der zweiachsigen Biegung, aus Torsion, benutzt werden

6%
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Diese Frage wird noch im weiteren behandelt werden. Mit den Bezeichnungen
in Abb. 3a 1481 sich die Normalspannung aus Stabkraft im Querschnittsschwer-
punkt, oy im Querschnitt mit einer Symmetrieachse durch die Mefwerte
Gas Op, O¢, Oy ausdricken:
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Damit erhélt man die Stabkrafi:
N=F .oy,
wo F die Querschnittsfliche des Stabes bedeutet.

Die an den einzelnen Mefstellen gemessenen Spannungen sind selbst-
verstdndlich von oy mebhr oder weniger abweichend, wobei diese Abweichung
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die Ermittlung der auf den Querschnitt wirkenden weiteren Beanspruchungen
gestattet. Im ersten Schritt kann vorausgesetzt werden, dafl auf den Stab-
querschnitt aufler der Stabkrafi die Biegemomente My und M, wirken. Die
aus diesen Momenten entstandenen Zusatzspannungen werden durch oy, und
Oy bezeichnet. Dabei hat o, zwei Werte: oy, und o0,

Aus diesen Spannungen kénnen die auf den Querschnitt wirkenden
Biegemomente ermittelt werden.

Wiirden auf den Stabquerschnitt lediglich diese drei Beanspruchungen,
also N, M, und M, wirken, und wiren die Messungen fehlerfrei, so wiirde
zum Beispiel

- Y v

gelten. Das trifft jedoch in der Regel nicht zu und zwischen der Summe der
Spannungen aus Doppelbiegung sowie aus zentraler Normalkraft uud den ge-
messenen Spannungen ergibt sich in jedem Punkte eine Spannungsdifferenz g4

Geg = o [(‘-gem - (U;\’ = Oa = U;\ri}.v)}

WO Ogem die in einem Punkt des Querschnities gemessene Spannung ist. o,
g

emesse

kann aus einer eventuellen Torsion des Stabes (z. B. Torsion zufolge dem
Windverbandanschluf3) herrithren, kann jedoch auch als MeB-Abschlufifehler
beirachtet werden. Bei der tiberwiegenden Mehrheit der Messungen ercaben

sich jedoch fiir o, besonders geringe Werte.

m )
ist die Auswertung, da vy, == — . einfacher.
g ) 5

by
o

Auswertung der Ergebnisse

Beim Entwurf der Briickenkonstruktion wurden von den Entwerfern in
den statischen Berechnungen die Knotenpunkt-Nebenspannungen annihernd
angesetzt. Nach HarTMaxx—Mervax [1] wurden die Gurte als Durchlauf-
triiger berechnet, und aus dieser einzigen Wirkung Biegemomente in senk-
rechter Ebene, sodann Spannungen ermittelt. Der Berechnung gemiB be-
tragen die Nebenspannungen 11,5 bis 12,89% der Normalspannungen aus
Normalkraft; diese Werte wurden zugunsten der Sicherheit einheitlich auf
159, erhsht. Die Nebenspannungen in den Fachwerkstdben und Pfosten wur-
den jedoch in der Berechnung nicht beriicksichtigt.

Nach den Messungen sind die Nebenspannungen sowohl bei den Gurt-
stiaben als auch bei den Fachwerkstiben, doch besonders bei den Pfosten mit
ziemlich hohen Werten vertreten und erreichen z. B. bei den Pfosten oft 159,
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o0

und dariiber. Betrachten wir zuerst den Knotenpunkt 25. Bei den Gurtstiben
23—25 und 25—27 sind auBler den Momenten My (Biegung in der Triger-
ebene) auch die Momente M, hoch, der Gurt erfahrt also auch eine Horizontal-
biegung. Gleichzeitig ergab sich fiir M, ein verhdltnismiBig geringer Wert.
In Tafel I sind einige kennzeichnende Werte der in den Einspannquerschnitten

dieser Stdbe entstandenen Nebenspannungen zusammengestellt, wobei die

Werte fiir oy, Gaxs Oapys Oes U Omax = On == Opx = Opgy = 05 gesondert und

die Abweichung von Gy von oy in Prozentanteilen von oy angegeben sind,

Tafel I
siche : ox | Gz Ty Ces Tmaz
Zhé?i;;:de’ Laststellung :
R kp/em® kp/em® bzw. ¢
1 560 85 43 20 650
179, 99, 49, 1309,
2325 2 364 56 22 6 448
159, 69 1.6% 1239,
3 242 35 q 292
14,59, 3-7(,)0 ?-ASO'() 120”0
1 386 40 118 1 545
s [6X4 / /
109, 300/, - 1419
25—127 2 212 78 1
379% -
3 98 30 67 2 197
309 689 2%, 2009

Aus der Tafel ist zu entnehmen, dafl die Nebenspannungen prozentual
sehr hoch sind und auch in der maflgehbenden Laststeliung 1, 30 bis 40° er-
reichen.

Die Nebenspannungen fir die beiden im Knotenpunkt 25 zusammen-
treffenden Fachwerkstdbe und fir den Pfosten sind in Tafel I zusammen-
gefalt. Wie es aus der Tafel zu entnehmen ist, sind die Nebenspannungen in
den Fachwerkstidben verhiltnism#Big nicht hoch, vor allem bei der malBigeben-
den Laststellung 1. In Pfosten sind prozentual sehr hohe Werte zu verzeichnen,
die Absolutwerte der Spannungen sind jedoch gering. Es fillt hingegen auf,
daB die Nebenspannungen o in jedem Falle die Spannungen aus Normalkraft
tibersteigen.

Eine dhnliche Zusammenstellung der Nebenspannungen der in Knoten-
bt Tafel I11. die die MeBwerte fiir die

()

punkt 28 zusammentreffenden Stébe g
beiden unteren Gurtstdbe enthilt.
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Tafel II
Zeichen des ON Tz Gy Tes Ormeax
g n Laststellung
Stabes etefng kp/em?® kp/em® bzw. 9
1 150 7 18 36 511
Lso, | a0, 8o 1139
25—28 2 319 35 T 1 362
e, o — 1139
3 226 33 15 14 288
15% % 6% 1279
1 326 22 ) 6 1 355
24--25 2 e — o — —
3 183 10 ) 15 1 209
5% 8% - 1149
1 106 133 3 23 265
12595 3% 229 25095
25--26 2 85 104 2 8 209
1229, 29, 219, 2469,
3 72 86 2 15 175
1209, 394 219, 2439,
Tafel Ii1
zeiélllsﬁeades Laststellung i i i - e Tmas
SRS Lkp/em?® | kpfem* bzw. 9
1 401 20 3 43 467
59, 19, 119, 1169/0
26—28 2 266 25 5 40 336
9% | 29 139 @ 126%
3 191 . 14 3 25 233
19 |20 139 | 123%
1 9 13 14 60 96
28—30 2 48 20 27 53 148
3 38 15 42 : 80 175
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Wegen der im Stab 28—30 entstehenden #duBerst geringen Stabkraft
bringen die hier gemessenen Werte kein reales Ergebnis, darum werden nur
die Nebenspannungen im anderen Guristab analysiert. Hier spielt das Biege-
moment eine wesentlich geringere Rolle, o, 1st mit einem bedeutenderen Wert
vertreten, und die gesamte Nebenspannung ist nicht héher als 269]. In der
maflgebenden Laststellung ist lediglich eine Spannungszunahme von 169, zu
verzeichnen. Schon aus diesen zwei MeBreihen kann darauf geschlossen werden,
daB hier der Untergurt giinstiger als der Obergurt liegt.

Tafel IV
¢ oN Tz Tty Ges 1 Cangx
Zei{c'{:e‘n des Laststellung ‘ — i :

Stabes kpfem® , kp/em® bzw. 9,
1 a9 89 42 38 618
20% 99% 8% 1389%,
2593 2 326 62 33 13 434
19% | 10% 1% 133%
3 230 43 1 48— 321
199, 219 - 0%
1 346 63 1 15 425
189, = - 49 1239
2829 2 246 53 4 16 319
219% 2% 6.59% 1 130%
3 175 41 43 34 293
239, 259, 199 | 1689,

Die in den Einspanunquerschnitten der Fachwerkstdbe gemessenen Span-
nungen sind in Tafel IV angegeben.

Vergleicht man diese Werte mit den vorigen, ist zu sehen, dal} die Fach-
werkstibe bei den unteren Knotenpunkt hohere Nebenspannungen als bei dem
oberen erhalten, und auch héhere wie die unteren Gurtstibe. Die Neben-
spannungen des Pfostens wurden nicht bewertet, weil dieser ein Blindstab
ist; soviel sei jedoch bemerkt, daB} sich im Absolutwert &hnliche Spannungen
wie im Falle des Pfostens 2526 ergeben.

Nach den MeBdaten diirfen die Knotenpunkt-Nebenspannungen im
Falle von Anschliissen mit HV-Schraubenverbindungen nicht vernachldssigt
werden.
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2. Untersuchung des rdumlichen Kriftespieles

Die Fachwerk-Haupttrager, der obere Windverband, die Portalrahmen,
die Stahlbeton-Fahrbahnplatte und die Quertrdger tragen die Lasten gemein-
sam; die Briickenkonstruktion arbeitet als rdumliches Tragwerk. Durch diesen
Umstand wird das Kriftespiel samtlicher genannter Konstruktionsteile mehr
oder weniger beeinflufit. Im Beitrag wird das rdumliche Kriftespiel nur aus der
Sicht der Haupttrdger behandelt.

Deren Teilnahme im rdumlichen Kr#ftespiel macht sich vor allem in
zweifacher Weise geltend.

1. Die Untergurte der Hauptirfiger werden durch die in ihrer Nihe be-
findliche Stahlbeton-Fahrbahnplatte entlastet (Zusammenwirkung in Lings-
richtung).

2. Die Haupttriiger bilden mit dem oberen Windverband und der Fahz-
bahnkonstruktion ecinen geschlossenen Querschnitt, durch dessen Torsions-
steifigkeit bei zu der Briickenachse auflermittig wirkenden Lasten die Last-
verteilung zwischen den Haupttrigern beeinflufit wird (Zusammenwirkung in
Querrichtung).

Um diese Fragen zu beantworten, wurden die in den Haupttriigergurten
auftretenden Krifte an zwei Stellen untersucht (siche Abb. 1):

a) annihernd in der Mitte der ersten Brickensffnung (Gurtstibe 9—11
bzw. 10—12):

b) in der zweiten (mittleren) Offnung neben der Stiitze (Gurtstiibe
25—27 bzw. 26—28).

Die DehnungsmeBstreifen wurden in den Stabmittelquerschnitten in der
Anordnung nach Abb. 3a aufgeklebt.

Die Laststellungen (Abb. 2) wurden so gewidhlt, daf} sie hinsichtlich der
Verdrehung der Briickenkonstruktion oder hinsichtlich der Gurtstabkraft aus
torsionsfreier Belastung am ungiinstigsten seien. Bei den fiir Verdrehung maB-
gebenden Belastungen war durch die unmittelbar neben der Bordschwelle
aufgestellte LKW-Kolonne lediglich eine Fahrspur belastet: in einzelnen Fillen
wurde die belastete Spur im Grundriff schachbrettartig gewihlt. Durch den
Wechsel der belasteten Spur je Offnuug solite die Verdrehung an ¢inem Durch-
lauftriger bzw. die Wirkung der die Verdrehung beeinfluflenden Forminde-
rung der Portalrahmen untersucht werden. Bei torsionsfreien Belastungen
wurden beide Fahrspuren belastet: die Lastenanordnung in Lingsrichtung
wurde aufgrund der Gurtstabkraft-EinfluBlinien bestimmt.

Aus den Mefi-Grunddaten wurden auf die in Punkt 2 dargelegte Weise
die im Querschnitischwerpunkt anfallenden Spannungen (oy) ermittelt, sodann
wurde mit den den Entwiirfen entnommenen Querschnittsdaten die Stab-
kraft berechnet. Bei der Priifung des rdumlichen Kriiftespieles wurden im
weiteren die aus den Messungen auf die vorstehende Weise errechneten Stab-
krafte benutzt.
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3.1. Zusammenwirkung des Fachwerk-Haupitridgers und der Fahrbahnkonstruk-
tion in Ldngsrichiung

Bei der Untersuchung der Zusammenwirkung von Haupttrdgern und
Fahrbahn in Léngsrichtung, wurden — um die Wirkung der Lastenanordnung
in Querrichtung (also der Verdrehung) auszuschalten — die in den an gleichen
Stellen der beiden Haupttriiger angeordneten Gurtstiben auftretenden Krifte
summiert (Z8,.). Diese durch Messungen ermittelten Stabkraftsummen wur-
den dann mit den fiir die beiden Haupttriger aufgrund der Einflufilinien der
statischen Berechnung errechueten Stabkrifien (XS,,,) verglichen. So lieflen
sich sdmtliche Laststellungen aus der Sicht des rdumlichen Kriftespiels in
Liangsrichtung auswerten.

Bei der Bestimmung der Gurtstabkraft-Ein{luflinien in der statischen
Berechnung wurde die Zusammenwirkung zwischen den Hauptiriigern und der
Fahrbahnkonstruktion in Lingsrichtung aufler acht gelassen. vor allem, weil
die Grifie der fiir die Haupttriger voraussichtlich giinstigen Zusammenwir-
kung wegen der Fahrhahnunterbrechung unsicher ist. Die fiir die Fahrbahn-
koustruktion ungiinstige Zusammenwirkung wurde selbstverstindlich bei
deren Bemessungen berlicksichtigt.

Die Summe der Guristahkraft-Mefwerte wurde mit der Summe der ohne
Beriicksichtigung der Zusammenwirkung bherechneten Werte verglichen. Die
Abweichungen von den berechneten Guristabkraftsummen sind in den Tafeln V

und VI prozentual angegehen.

Tafel V Tafel VI

o e
0 : o

Zweite Offnung

Erste Offnung

Laststellung Laststellung
Stab 9—11 | Stab 1012 Stab 2325 Stab 2628
5 ~ 95 —28.0 1 23— 40
6 : 4161 —23.8 2 =~ 1.7 - 56
7 { + 9.5 — 20,4 3 — 5.8 — 6,4
8 80 . —263 4 L1640 | -+ 10,7

Im oberen Gurtstab in der ersten Offnung (Stab 9—11) waren die MeB-
werte fir die Stabkrafte bei jeder Laststellung héher als die Rechenwerte. Bei
torsionsfreien (in Querrichtung symmetrischen) Belastungen betrdgt die Ab-
weichung -+ 8.0% bzw. -~ 9.59,. Die grofite Abweichung (- 16,19%;) ist bei
sschachbrettartiger« Belastung (Laststellung 6) zu verzeichnen.

Im Falle des unteren Gurtstabes der ersten Offnung (Stab 10—12)
unterschreiten die gemessenen Stabkréfte in jeder Laststellung die Rechen-
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werte. Bei torsionsfreien Belastungen betrdgt die Abweichung —20.49) bzw.
—26,3%,. Die groBte Abweichung von der Berechnung war bei der einseitigen
Laststellung 5 zu verzeichnen (—28.0%,).

Fiir den cberen (Stab 23-25) bzw. den unteren Gurtstab (Stab 26— 28)
in der zweiten Offnun’r ergaben die Messungen in beiden Richtungen Abwei-
chungen im Vergleich zu den Rechenwerten: diese schwankten fiir den oberen
Gurtstab zwischen —35.8%, und -+16.4°%. fiir den unteren zwischen —4.09;
und +10,7%.

Ein Vergleich der Mefergebnisse mit den bei der urspriinglichen siatischen
Berechnung ermittelien Ergebnissen gestaitet jolgende Festsiellungen zu machen:

In der Mitte der 8ulleren Offnung macht sich bei den unteren Gurt-

rkung der Fahrbabnkonstruktion eindeutig geltend
und aDerf sich in einer Abnahme der Stabkraft v mindestens 209

2. Nach den Messungen erhalien die cheren Gurtstdbe in der Mitte der
. deren HochstmeBwert 16,19
betrigt. Die Ursache der zusiitzlichen Belastung besteht darin. dafl die Haupt-

duBleren Offnung eine zusidtzliche Belastu

o

triger und die Fahrbahnkonstruktion zusammenwirken.
3. Die in der Zwischentffnung in der Nihe der Zwischenstiitze gemes-

nen Guristabkrifte weisen in beiden Richtungen Abweichungen von den

=

echenwerten auf. Diese Abweichungen lassen sich mit den durch die Fahr-
bahnunterbrechung verursachten Unsicherheiten erkldren.

3.2. Verdrehung der Briickenkonstruktion

Fiir die Reduktion in Querrichtung auf die Haupttriiger der im Ver-
hitltnis zur Briickenachse aulenmittiz wirkenden Nuizlast wurde in der
statischen Berechnung eine Qucrvert(,z‘l ngslinie nach der Methode von Cogr-
~xeLivs ermittelt [2]. Der dazu erforderliche Torsionswiderstand (G - Jp)
wurde anndherungsweise aufgrund eines Ersatzquerschaittes mit der Bredt-
schen Formel berechnet. Der Ersatzquerschnitt wurdeangesetzt wie folgi: die
Fachwerktréig-er:}benen (oberer Windverband, Haupttriger) wurden durch ein
gedachies Stahlblech von der Scherverformbarkeit des Fachwerkes entspre-
chender Dicke, die Staklbeton-Fahrhahuplatte durch ein gedachtes Stahlblech
von im Verhiltnis zum Schubmodul von Stahl und Stahlbeton reduzierter
Dicke ersetzt. Man berechnete zwei Quervericilungslinien, eine fiir den Mittel-
grerschnitt der ersten, und eine fiir den der zweiten Offnunc

Zur Untersuchung des tatséichlichen Torsionsverhaltens der Briicke
wurde zuerst ermittelt, wie sich die bei Laststellungen von verschiedener

Totsionswirkung gemessenen Stabkréfte in den gleichen Gurtstiben des dst-

I

lichen bzw. des westlichen Haupttrigers prozentual zueinander verhalten

(Talel VII).
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Tafel VII

Gemessene prozentuale

. N Kraftverteilung
Zeichen des Stabes i

Laststellung -
Ostl Westl
Haupttriger, %, * Haupttrig

911 61.4 38,6
6 69.3 30,7
1012 : 5 64.9 35,1
6 67.3 32,7
2 68.4 31,6
2325 3 52.2 47.8
i 74.8 25,2
2 68.6 31,4
26—28 3 58,6
1 72.9

Bei dem oberen Gurtstab in der ersten Gffnung (Stab 9—11) und bei dem
unteren (Stab 10—12) brachte von den zwei Belastungen mit Torsionswirkung
die »schachbrettartige« Laststellung 6 das ungiinstigere Ergebnis, was selbst-
verstindlich ist, weil eine Verdrehung der zweiten Offnung in entgegengesetz-
tem Sinne durch vertikale Verschiebung der Haupttridger zur Verdrillung des
Mittelteils der ersten Offnung beitrigt.

Fiir den cheren Gurtstab in der zweiten Offnung (Stab 23—25) ist hin-
sichtlich der Torsionswirkung die Laststellung 4 die ungiinstigste (74.8% bzw.
25,2%;). Dieser Stab schliefit sich unmittelbar an den Portalrahmen an. Auch
nach Augenschein mufl die Laststellung 4 aus der Sicht der Torsionswirkung
die ungiinstigste sein, weil bei dieser Belastung bei gleichsinniger Verdrehung
der ersten wie der zweiten Offnung die Forminderung des Portalrahmens in
eigener Ebene am gréfiten ist, wobeil die Wirkung durch die Verdrehung der
dritten Offnungin entgegengesetztem Sinne erhoht wird. In der Laststellung 2
fallt die Belastung der dritten C)ffnung weg, daher ist die Torsionswirkung
geringer als bei Laststellung 4. Eine praktisch torsionsfreic Wirkung ist hier
bei Laststellung 3 zu verzeichnen.

Bei dem unteren Gurtstab in der zweiten Offnung (Stab 26—28) iibt
hinsichtlich der Verdrehung, dhnlich wie beim oberen Gurtstab, Laststellung 4
die ungiinstigste Wirkung aus (72,99, bzw. 27.1%,), doch ist hier die Lastver-
teilung in Querrichtung etwas giinstiger als beim Obergurt. Auch hier ist bei
Laststellung 3 die geringste Torsionswirkung zu verzeichnen.

In Kenntnis der Lastenanordnung in Querrichtung lassen sich aufgrund
der MeBergebnisse aus simtlichen Lastverteilungen in Querrichtung Querver-
teilungslinien ritckrechnen. Die aufgrund der Messungen herechneten durch-
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schnittlichen, die ungiinstigsten sowie die aus der urspriinglichen statischen
Berechnung ermittelten Querverteilungslinien sind in den Abb. 4 und 5 ver-
glichen. Auch die einem einfachen Triger auf zwei Stiitzen entsprechende
Querverteilungslinie ist hier dargestelit.

i
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o ;
> Mittelwerte qus
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< Unglinstigsie MeBwerte
< Lot o et A
/ (Lgs|srellung g, Stab §-11)

Als einfacher Trdger
auf zwel Stitzen

0856

Querverteilungsliinien
1,000

Abb. 4

Aufgrund eines Vergleiches der Meflergebnisse mii der urspriinglichen
statischen Berechnung ldft sich folgendes feststellen:

1. In Ubereinstimmung mit der Berechnung ist die gemessene durch-
schnittliche Lastverteilung in Querrichtung in der Mittel6ffnung etwas un-
giinstiger als in der Seitenoffnung. Das macht sich auch im Falle der ungiin-
stigsten MeBwerte bemerkbar.

2. Die gemessene Lastverteilung in Querrichtungist in beiden Offnungen
ungiinstiger als die in den statischen Berechnungen vorausgesetzte, die
Torsionssteifigkeit der Briicke ist also tatsichlich geringer als jene, die bei den
statischen Berechnungen beriicksichtigt wurde. Das 148t sich dadurch erkldren,
daB in der statischen Berechnung ein formbestindiger Briickenquerschnitt
und unendlich steife Portalrahmen vorausgesetzt wurden, wihrend diese Vor-
aussetzungen nach den Meflergebuissen nicht erfillt werden.
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3. Die gemessene Querlastverteilung steht der Lastverteilung eines ein-
fachen Trigers auf zwei Stiitzen nahe (n#her als der bei den statischen Berech-
nungen angenommenen Verteilung). Dadurch wird die Annahme bestétigt,
daB} bei Briicken #hnlicher Anordnung mit verhéltnism#Big groBer Stiitz-
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C:?g S| auf zwei Siitzen
= -
/
Abb. 5
weite — wegen der nicht gesicherten Formbestindigkeit des Brickenquer-
schnittes — eine geringe Torsionssteifigkeit vorliegen kann, so daB es oft

zweckmiBig scheint, diese bei den Berechnungen zu vernachldssigen und in
Querrichtung lediglich mit einer dem einfachen Triger auf zwei Stiltzen ent-
sprechenden Lastverteilung zu rechnen.

Es mul} iiberlegt werden, ob es sich lohne, diese geringe Torsionssteifig-
keit durch genauere Berechnungen mit groflem Rechenaufwand zu erfassen, da
sich ihre Wirkung lediglich bei der Beanspruchung durch Kraftfahrzeuglast
geltend macht, die sich wegen der gréfleren Stiitzweite neben den Bean-
spruchungen durch stéindige Last und verteilte Nutzlast in der Gesamtbean-
spruchung verhilinismiflig wenig bemerklich macht.
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Zusammenfassung

Im Aufsatz werden die Ergebnisse von an einer dreifeldrigen StraBenbriicke in Fach-
werk-Konstruktion mit untovhevender Fahrbahn dulchﬂefuhrten statischen Messungen be-
handelt. Zufolge des starren Anschlusses der als geschweifiic Hohlkastenquerschnitte ausgebil-
deten Stdbe wurden bedeutende Nebenspannungen gemessen. Nach den Messungen besteht
zwischen Fahrbahnkonstrukiion und dem Haupitriiger eine Zusammenwirkung in Lings-
richtung. Die gemessene Lastverteilung in Querrichtung weist wegen der verhiltnismiflig
kleinen Torsionssteifigkeit der Briickenkonstruktion eine bedeutende Abweichung von den in
den statischen Berechnungen vorausgesetzten Werten auf.
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