STATISCHE MESSUNGEN AN MODELLEN VON
GEWOLBEBRUCKEN
ZUR BESTIMMUNG DER MITWIRKUNG DER AUFBAUTEN*

Von

Prof. Dr.—Ing. G. BrexerT, Dresden

Vorbemerkung

Bei der Beurteilung der Tragfahigkeit von Briickengewdlben ans Naturstein,
Kunststein oder Beton wurde wiederholt auf die durch die Mitwirkung der
Aufbauten feststellbaren Tragreserven hingewiesen. die in konservativen
Festigkeitsnachweisen unberiicksichtigt bleiben [1, 2. 3, 4, 5]. Im Hinblick auf
die sowohl bei den Eisenbhahnen als auch im Kraftverkehr stark angewachsenen
Achsdriicke der Fahrzeuge sind diese Reserven insbesondere bei der Sanierung
und Rekonstruktion idlterer Gewolhebriicken von Bedeutung.

Bekanntlich treten bei der Nachrechnung bestehender Bauwerke hiufig
Widerspriiche auf, indem Gewdlbeiiberbauten mit einwandfreiem Bauzustand
bei strenger Beurteilung der Ergebnisse nach geltenden Vorschriften aus dem
Verkehr gezogen werden miiften.

Die Ursachen hierfur sind im unterschiedlichen Verhalten der Massivhau-
stoffe gegeniiber den elastischen Eigenschaften des der Rechnung zu Grunde
liegenden Idealwerkstoffes und in Abweichungen der auf der Grundlage statio-
nirer Temperaturfelder errechneten Eigenspannungen aus Kriech-, Schwind-
und Temperaturwirkungen zu suchen. Sie erfordern eine Verdnderung und
Vervollkommnung unserer Berechnungsmethoden im Sinne der Theorie der
Grenzzustinde, die — gestiitzt auf ein genaueres Studium der Rifbildung
aus Last- und Temperatureinwirkungen — davon ausgehen, dafl die errech-
neten Spannungen, Forménderungen. Riliabstdnde und Riflweiten vorgegebene
Grenzwerte nicht iiberschreiten.

Hierzu sind geeignete Kenngroflen der Rifibildung festzulegen, die beim

* Vorgetragen an der Wissenschaftlichen Tagung der Technischen Universitit Buda-
pest, 31. Oktober — 3. November, 1967.
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Ubergang aus dem Stadium T (ungerissene Zugzone) in das Stadium II (geris-
sene Zugzone) unter Beriicksichtigung von Alterungserscheinungen das zeit-
abhingige Verhalten der Massivhaustoffe maglichst wirklichkeitsgetreu er-
fassen.

Eine weitere Ursache bildet das Zusammenwirken von Gewdlbe, Bogen-
scheiben und Fahrbahn — kurz als Mitwirkung der Aufbauten bezeichnet.
Ihre rdumliche Tragwirkung kann auch mit den heute verfiigharen Mitteln
der modernen Rechentechnik schwer erfalt werden. Die Suche nach ein-
facheren Methoden ist daher gerechtfertigt.

Die moderne Melitechnik, durch deren Einsatz neue experimentelle Ver-
fahren der Spannungsanalyse komplizierter statischer Svsteme erschlossen
werden, bietet eine solche Moglichkeit. Sie fithrt in Verbindung mit Messungen
an geometrisch- und werkstoffihnlichen Briickenmodellen zu Ergebnissen, die
fir die Wirkung der Verkehrslasten eine gute Anndherung an die tatsich-
lichen Verhiltnisse im Bauwerk gestatten [6].

Modelluntersuchungen

Im Auftrage der Deutschen Reichsbahn wurden am Institut fiir Ingenieur-
bau der Hochschule fiir Verkehrswesen | Friedrich List” in Dresden Modeli-
untersuchungen an einer Bogenreihe und an 3 Einzelbogen mit verschiedenen
Stichverhiltnissen und Aufbauzustinden durchgefiithrt.

Die ersten zwei Modelle sind in Anlehnung an bestehende Briicken im
Malistab 1:30 hergestellt worden. An einem Einzelbogen von 29,5 m Licht-
weite im Naturmall wurden 9 Aufbauzustinde untersucht (Bild 1). An einer
Bogenreihe mit 4 Feldern von 22,8 m Lichtweite im Naturmal sind 5 Varianten
der Gewilbeaufbauten beriicksichtigt worden (Bild 2). An weiteren Modellen
mit gestaffelten Stichverhdltnissen (f// = 1:3; 1:4,5; 1:6) wurden Mesgungen
mit je 6 verschiedenen Aufbauzustinden durchgefiihrt (Bild 3).

Untersucht wurden jeweils Bogen ohne Aufbauten, Bogen und Stirnwinde.
Bogen und Stirnwinde und Fahrbahn. Bel den letztgenannten Modellen
wurde der Einflull der Bogenscheiben in Form von 2 Stirnwinden mit 3
Hohenvarianten beriicksichtigt. Am ersten Bogenmodell wurden zusitzlich
2 Zwischenlangswinde eingefiigt (Bild 1).

Die Modelle bestanden aus Decelith. * einem thermoplastischen Kunststoff
aus Polvvinvlehlorid, der in Platten von 1 bis 30 mm Stiarke geliefert wird;
beziehungsweise aus Piacryl.** einem organischen Glas mit dem . Plexiglas™

#* Hersteller VEB Eilenburger Celluloidwerk DDR
#%* Hersteller VEB Stickstoffwerk Piesteritz DDR
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entsprechenden Eigenschatten. Die Lieferung erfolgt in Form von Platten
und Blscken. Piacryl ist giefbar und warm verformbar. Es kann wie Decelith
durch spanabhebende Werkzeuge bearbeit werden. Der F-Modul beider Stoffe
sehwankt zwischen 30 000 bis 33 000 kp/em?.

d)

Bid 1. Modell 1 — Malistab 1:50 — Modellabmessungen.
) Bogenmodell mit MeBstreifen
L) Stirn- und Zwischenwinde
e ) Aufstockung
4 ) Fahrbahntafel

Es wurden Einfluflinien der Randspannungen fiir die maligebenden Ge-
wolbecuerschnitte ermittelt und die Reduktion der Spannungen in den ver-
schiedenen Aufbauzustinden gegeniiber dem Bogen ohne Aufbauten pro-
zentual festgelegt.

Als Mefiverfahren wurde die elektrische \\‘idervtand%dehnunUsme:suno ge-
withlt: als Mefigeber waren Dehnungsmefstreifen von 2 cm Lénge eingesetzt.
Thre Anordnung ist aus Bild 1 ersichtlich. Die Lasteintragung erfolgte iiber
geeichte Hebel zum hesseren Vergleich mit traditionellen Rechenergebnissen
voun unten (Bild 2,3). In Bild 4 sind die EinfluBlinien der unteren Rand-
spannung im Scheitel- und Viertelbereich der Bogen I und II fiir 3 verschiedene
Aufbaunzustinde der Bogenreihe (Bild 2) dargestellt. Bild 5 zeigt die Einfluf}-
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8 BIENERT

linien der unteren Randspannung in 4 verschiedenen Querschnitten a b d ¢
des zuerst untersuchten Einzelbogens. Die Einfluliwerte in den 9 Aufbau-
zustdnden, die Gewdlbespannungen und ihre prozentuale Abminderung fiir
den Lastenzug der Deutschen Reichsbahn (Bild 6) sind in den Tafeln 1 und 2
angegeben. Die oberen Gewdlberandspannungen sind infolge Verlagerung
der Schwerlinie in Richtung oberer Bogenrand von geringem Interesse.

Q) K=z

.b)

Bild 4. Einfluilinien der unteren Gewdlberandspannung in der Bogenreihe (Bild 2).
a) Bogen II Scheitelbereich b) Bogen I Viertelbereich

ohne Aufbauten . mit Stirnwinden mit Fugen

Endzustand o Mefipunkte
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Bild 5. EinfluBlinien der unteren Randspannung im Einzelgewdlbe
(Bild 1) — Querschnitte ¢ b c d

Aufbauzustinde 1, 3, 3, 9

Rechnung

5.25Mp
p=10Mplm

m T4 e TTATITTATACE

A51,6m 40m

Bild 6. Lastenzug DR (Deutsche Reichsbhahn)
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Tafel 1. EinfluBwerte der unterein Randspannungen

Aufbauzustand

Last-
stellung 1 5 3 . 5 5 - < "
MeBpunkt «
b —0,2048 | —0,0964 | —0,0675|—0,0630 | —0.0517 | —0,0668 1~ 0,0409{—0,0396 | —0,0333
c —~0,2364|—0,1346—0,1032}—0,0059 | ~0,0775} ~0,1136 | —0,0516 | —0,0766 | — 06,0616
d —0,0571 | —0,1084 | — 0,0960 | —0,0931 | —0,0787 | — 0,1074 | ~ 0,0860 | — 0,0858 | — 0,0695
¢’ + 00,0694 -0,057851 - 0,0615 | —~0,0637 L—0,05387 | —0,0697 | —0,0635 | — 0,0669 | — 0,0556
b 40,0758 ~0,0264{-0,0334:—-0,0863{—-0,0354{ —0,0863|—0,0390|—0,0405]—0,0373
MeBpunkt b
b +0.3552|+0,1078{ = 0,0861 | - 0,0808 | - 01,0747 1+ 0,0799 | +0,0624 | - 0,0599 | 40,0605
c —0,0585 | —0,0550 | —0,0497 | —0,0445 | — 0.0424 | - 0,0448 | —0,0372 | — 0,0344 | - 0,0300
d — 10,2535 |-0,10045 | ~ 0,0903| ~0,0772]—0,0659 | - 06,0021 | —0,0627 | - 0,0601 | — 0,0490
c’ —0,2453| —0,1012{—0,0792| —0,0695} —0,0570 | —0,0858 | —0,0571 ' —0,0564 [ — 0,0453
b — 00,1283 — 0,0574 | —0,0451 | —0,0420| —0,0346 | — 06,0502 —0,0349{ —0,0361 | - 0,0302
MeBpunkt ¢
b +0,0935[=0,0520|-0,0357|4-0,0257|-0,0070} -0,0502| - 0,0323|-0,0260]-0,0173
c —0,3887 [+0,1784 |+~ 0,1391+0,1223 |+~ 0,1174 | +0,1441 | +-0,1154 |+ 0,0980 | -+~ 0,0917
d —~0,0757]—0,0729 | —0,0515} —0,0489 | — 0,0421 | —0,0605 | — 0,0351 | —~0,0303 | —0,0231
¢’ —0,2637]—~0,1290 | —0,0897{ —0,0739 | —0,0653 | —0,1084 | —0.00630 | —0,0522] —~0,0375
b —0,1901 | —0,0840 | —0,0581 | —0,0475| —0,0387 1 —0,0716 | — 0,0425 | — 0,0373 | —0,0293
MeBpunkt d
b ~0,1112]-0,0324 | —0,0217 | —0,0224 | - 0,0154 | —0,0232| —0,0100 | —0,0102 | — 0,009%
c —0,0224 | ~0,0131{=-0,0027! —~0.0071 | —0,0047 | —0,0015 | = 0,0107 { +-0,0058 | — 0,005
d —0,3487 |+0,18835 | - 0.1678 -+ 0,1491 | - 0,1340 | - 0,1626 |+ 0,1413 | 20,1203 | - 0,113x
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Bild 7 charakterisiert die Spannungsabnahme im Gewdlbe durch Vergleich
der Aufpunktordinaten der EinfluBlinien fiir die Randspannungen im Bogen-
viertel bei 6 verschiedenen Aufbauzustianden. Die Eintragungen auf der
Abszissenachse bedeuten: O ohne Aufbauten; 1, 3. 5 mit Aufbauten verschiede-

-
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Bild 7. Spannungsabnahme im Gewolbeschnitt b—b infolge Aufbautenmitwirkung
Randspannung unten oben

ner Hohe ohne Fahrbahn; 2, 4, 6 desgleichen mit Fahrbahn. Das grofiere
Wertepaar der unteren und oberen Randspannung gilt fir f/I=1:6; das
kleinere Wertepaar fiir fjl=1:3.

Im Ergebnis aller Untersuchungen konnten folgende Erkenntnisse gewonnen
werden (vergleiche[7, 8]), die in ihrer qualitativen Aussage durch Bauwerksmes-
sungen der Deutschen Reichshahn hestitigt wurden [9]:

1. Die Mitwirkung der Aufbauten von Gewdlbebriicken kann mit Hilfe der
experimentellen Spannungsanalyse in einer technisch und wirtschaftlich
brauchbaren Form untersucht werden. Das beschriebene Modellverfahren
ermoglicht fiir die Wirkung der Verkehrslasten eine gute Anniiherung an die
tatsdchlichen Verhdltnisse im Bauwerk.

2. Bei Gewdlben mit voller Uberschiittung oder mit Spandrillriumen hilden
die Stirn- und Zwischenwinde grofie Tragreserven des Uberbaues. Die Mit-
wirkung der Aufbauten wichst bei der Ubertragung der Verkehrslast mit der
Hohe der Bogenscheiben in Abhéngigkeit des Stichverhiltnisses der Hauptge-
wolbe. Scheibenaufstockungen und die Briickenfahrbahn haben keinen wesent-
lichen Einflul} (Bild 7).

3. Bei der Rekonstruktion schadhafter Gewdlbebriicken mit Kapellenauf-
bauten kann durch nachtréiglichen Einbau von Lingswinden {iber den Tragge-
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Aufbauzustand
Megpunkt
1 2 3 4 5 5 7 8 i)
7t 15.4 9.2 7.8 7.5 6.5 8,5 5,5 5,6 5.4
50 ;
z b 15.7 7.1 5,8 5.2 4.4 6,1 4,3 4,2 3.4
z
= ¢ 12.8 6.5 4.6 1.0 3.3 5.6 3.3 2.8 2.1
d 6.8 2.1 1.1 1.3 0.9 1.3 n.4 0.4 0.4
28 3.8 - — - —_ - - - -—
B 10.0 2.4 2.0 1.9 1.8 1.8 1.4 1.4 1.4
4 10,8 5.3 4.1 3.4 3,0 4.4 3.1 2.8 2.6
d 8.9 4,1 4.1 3.3 3.0 4.1 4.0 3.3 3,2
Tajfel 2/b. Prozentuale dbminderung der maximalen unteren Randspannung durch
Aufbringen von dufbauten
Aufbauzustand
MeBpunki
1 2 3 4 3 6 7 3 9
o 4 100 60 51 43 42 35 42 42 35
= h 100 45 37 33 28 39 27 26 22
S c 100 54 37 32 27 44 26 22 17
‘ d 100 31 25% | 20 13 19 3 6 6
a 100 — — — — — — — —
o
rE b 100 24 20 19 18 18 14 14 14
=T c 100 49 38 32 28 41 29 26 23
- d 100 46 40% | 37 34 46 45 37 36

* Tafelwerte geschitzt
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wolben eine wesentliche Erhshung der Tragfihigkeit fiir die Verkehrslast
erreicht werden (Bild 8).

1. Fiir vorgegebene Verkehrslasten kdnnen die aus dem Zusammenwirken
von Gewdlbe und Aufbauten entstehenden Tragreserven durch Abminderungs-
beiwerte der SchnittgréBen M N im Hauptgewdlbe beriicksichtigt werden.
Die Versuche fiithrven zu einer Abgrenzung der Einfluiwerte. Vergleichsrechnun-
gen an gekriimmten Ersatzstéiben ergaben, dafi die Angaben von Bay tiber die
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Bild §. Einbau von Lingsscheiben in Kapellenaufbauten.
a) alter Zustand b) neuer Zustand

nmittragende Hohe von Bogenscheiben [10] fiir den Verbundquerschnitt (Bild
10/2,5) nicht {ibernommen werden konnen. Im Sinne der zur Angleichung an
wirklichkeitsgetreue Verhiltnisse bei der Berechnung von Konstruktionen
nach Grenzzustinden iiblichen Faktoren sollten daher entsprechende . An-
passungsfaktoren fir die Mitwirkung der Aufbauten’ in die Brickenvorschriften
eingehen. Hierfir sind noch Analogieuntersuchungen fiir typische Querschnitte
und Bogenformen von Strallenbriicken und zweigleisigen Eisenbahnbriicken
erforderlich.

Diese Erkenntnisse sind im Hinblick auf die stark angewachsenen Achsdriicke
der Fahrzeuge in speziellen Fillen fiir die Erhaltung einer alternden Briicke
von ausschlaggebender Bedeutung. Es ist bekannt, daB dltere Eisenbahnbriicken
im allgemeinen nur fiir 16 Mp Achslast und 3.6 his 5 Mp/m Streckenlast
berechnet wurden, wihrend heute in der DDR Achslasten von 25 Mp und
Streckenlasten von 10 Mp/m, nach der sowjetischen Briickenvorschrift SN
200/62 sogar Achsen mit 33 Mp und Streckenlasten von 14 Mp/m auftreten.
Bei den Straflenfahrzeugen stehen den vor hundert Jahren eingesetzten
Fuhrwerken mit maximal 2,5 bis 3 Mp Achslasten moderne Lastkraftwagen
mit 10 Mp Achsdruck und mehr gegeniiber. Die an wirtschaftlicher Bedeutung
zunehmenden Schwerlasttransporte von Transformatoren, Maschinen und
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Fertigteilen der Bauindustrie bedingen Verkehrslasten, die noch iiber den
derzeitigen Normlasten liegen kénnen. Die genannten Tragreserven sind daher
zur Aufnahme der erhohten Verkehrslasten sehr willkommen.

Die in den Versuchsmodellen vorhandene gute Verbundwirkung zwischen
Gewdlbe und Aufbauten ist allerdings in alten Briicken mit schlechten Isolierun-
gen, ausgelaugten Fugen und dhnlichen Schiaden oft nicht gewihrleistet. Von
den in Bild 9 dargestellten Riliformen interessieren in diesem Zusammenhange

Biid 9. Schadensanalyse — Rifischema
1 Langsril (Riickenfugenrif3)
2 Léngsrifi (Stirnringrif})
3 Querrif (LeibungsriR)
4 SchrdgriBl (Betonierfugenrif3)
5 Schrigrif (Setzungsrifi)

N

b .
% Hauptiragwirkung

\\\ Nebeniragwirkung

5

Bild 10. Uberbautragsysten1 eingleisiger Eisenbahnbriicken bei verschiedenen Formen
der RiBbildung und Lasteintragung.
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insbesondere die in Lingsrichtung verlaufenden Riickenfugen- und Stirn-
ringrisse. Hier kann durch Vernadelungen und Injizierungen Abhilfe geschaffen
werden. Die Schubspannungen in der Gewslberiickenfuge sind im allgemeinen
gering und bei gutem Zustand der Briicke ohne hesondere Mafinahmen aufzu-
nehmen.

In gleichem Sinne interessiert die Form der Lasteintragung, die gegebenen-
falls durch Einbau neuer Dichtungswannen bei Rekonstruktionsmafnahmen
verdndert werden kann. Sie fithrt in Verbindung mit dem vorhandenen
Rifzustand zu unterschiedlichen in Bild 10 fiir eingleisige Fisenbahnbriicken
idealisiert dargestellten Tragsystemen des Briickeniiberbaues. Die Ergebnisse
der Modelluntersuchungen gelten nur fitr die Querschnittsformen 2 und 5
(Bild 10).

Schluffbemerkung

Die aus den vorstehenden Ausfiihrungen erkennbare Reduktion der Spannun-
gen aus Verkehrslast infolge Aufbauntenmitwirkung bedarf hinsichtlich ihrer
Bedeutung fiir die Einschiitzung der Tragkraft einer Briicke einiger Einschrin-
kungen.

In dlteren Gewdlbebriicken von etwa 10 bis 25 m Spannweite hetrigt der
Anteil der Verkehrslast erfahrungsgemdll nur ca. 20 bis 309, der Gesamtlast.
TUher die Mitwirkung der Aufbauten an der Ubertragung der stindigen Lasten
kann bei alten Briicken keine eindeutige Aussage gemacht werden, da Angaben
ither Bauzustdnde im Stadium der Errichtung des Bauwerkes normalerweise
nicht bekannt sind. Es empfiehlt sich daher, die stindige Last der Uberbauten
insgesamt den Hauptgewdslben zuzuweisen, und die Mitwirkung der Aufbauten
nur fiir die Verkehrslast in Anspruch zu nehmen. Eine Ausnahme hiervon bilden
Fahrbahngewichte rekonstruierter Gewdlbebriicken; beispielsweise dann, wenn
Dichtungswannen montiert werden.

Die Auswirkung der Aufbauten auf . Temperatureinfliisse” ist mefitechnisch
noch nicht untersucht worden. Sie ist schwer zu erfassen. da neben der Bereit-
stellung der erforderlichen Klimaanlagen inshesondere die Trennung der
gemessenen Verformungen in zwingungsfreie und spannungserzeugende
Anteile Schwierigkeiten bereitet.

Eine zur Zeit in Diskussion befindliche ,,Richtlinie fiir die Nachrechnung
von (ewdlbebriicken” [11] empfiehlt bei dem Nachweis von Langzeittem-
peraturwirkungen die Relaxation des Baustoffes in Form eines Spannungs-
abbaues in Ho6he von 15 bis 259, hei Beton, beziehungsweise 15 bis 209, bei
Sandsteinmauerwerk zu beriicksichtigen. Die Bogenverformung kann nach
entsprechenden Angaben fiir nichtlinearen Warmedurchgang in Abhingigkeit
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von Bogenstirke und Ubermauerung nach der Elastizitatstheorie herechnet
werden. Die Zeitfunktion der AuBenflichentemperatur wird durch Uberlage-
rung sinusformiger Jahres- Wiarme — Kélte — und Tagestemperaturwellen mit
unterschiedlicher Periodendauer und Amplitude den meteorologischen Ver-
hiltnissen der DDR angepafit werden [12].

Die Einbezichung der Aufbauten in eine rechnerische Analyse der Tem-
peraturspannungen an einem durch gekriimmte Stdbe mit entsprechender
Systemachse und Biegesteifigkeit angendherten Ersatzsystem fiithrt nach der
Elastizitdtstheorie itber die damit verbundene Vergréflerung der Trigheits-
momente der Briickentiberbauten zu Schwierigkeiten, indem noch ungiinstigere
Ergebnisse der Spannungsanalyse entstehen.

Im Sinne einer anzustrebenden Vervollkommnung unserer Berechnungs-
methoden kann eine fiir die hier in Frage kommenden Massivbaustoffe niher
auszubauende , Riflzonentheorie’” zur Klarung der in ihren Ursachen hekannten
Widerspriiche unserer Rechenergebnisse mit der Wirklichkeit heitragen [15].
Sie sollte davon ausgehen. dal fiir Langzeitwirkungen aus Temperatur-.
Schwind- und Kriecheinfliigssen in Verbindung mit den Spannungen aus stin-
diger Last ein nach einem programmierfdhigen Stiitzlinienverfahren zu op-
timierendes Grundsystem unter Beriicksichtigung der Baugrundnachgiebigkeit
und Aufbautenmitwirkung entwickelt wird, dessen Systemachse und Steifigkeit
fiir die Uberbauten eine optimale Spannungsverteilung in den ungerissenen
Querschnittsteilen ergibt. Dabei sind bei der Uberlagerung ungiinstiger Wir-
kungen zwei extreme Achslagen als Systemvarianten mit ihrem entsprechenden
Steifigkeiten zu unterscheiden. Die Moglichkeit, mit Hilfe der modernen
Rechentechnik durch Variation der Nachgiebigkeitsmatrix im Rechenprogramm
eines eingespannten Bogens [18] in kiirzester Zeit die hierfiir erforderlichen
Vergleichsuntersuchungen durchzufithren, bietet hierzu gute Voraussetzungen.

Die Abgrenzung der durch Mitwirkung der Aufbauten verstirkten System-
und Querschnittsteile gegeniiber den durch RiBbildung reduzierten Steifig-
keitsverh#ltnissen ist schwierig, doch kann ein genaueres Studium der Ril3- und
Festigkeitskenngrofien alternder Massivbaustoffe im Sinne der einleitenden
Bemerkungen hierzu wesentliche Hilfe leisten.

Die Spannungen aus den Kurzzeitwirkungen der Verkehrslast, die sich unter
Berticksichtigung der vorerwéhnten ,, Anpassungsfaktoren fiir die Aufbauten-
mitwirkung” ergeben, werden zweckmiBig den aus Langzeitwirkungen her-
vorgegangenen Extremspannungen der beiden Systemvarianten in ungiinstig-
ster Kombination zu iiberlagern sein.

Da Ergebnisse zur Zeit noch nicht vorliegen, und die mit einem solchen
Vorschlag verbundenen Aufwendungen fiir die Vielzahl praktischer Aufgaben
;schwer vertretbar sind, wurde in [11] die vereinfachte Nachrechnung vorhan-
-dener Steinbriicken bis 25 m Spannweite — fiir Betonbriicken bis 15 m Stiitz-
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weite — nach dem konservativen Stiitzlinienverfahren ohne Temperaturnach-
weis zugelassen. Diese Festlegungen entsprechen dem fiir die Traglast gemauer-
ter und unbewehrter Massivbriickengewtlbe maligebenden Grenzzustand, in
dem durch Baugrundsetzungen Fugen und Haarrisse. die bei Temperatur-
dnderungen eintretenden Forménderungen ohne zusitzliche Gefahr fiir das
Bauwerk ermoglicht werden.

Zusammenfassung

Bei der statischen Berechnung von Gewdlbebriicken bleibt im allgemeinen die Mit-
wirkung der Aufbauten unberiicksichtigt. In Wirklichkeit hesteht ein Zusammenwirken
zwischen Aufbauten und Gewdlbe, daher ist die Tragfdhigkeit der Gesamtkonstruktion
héher als der rechnerische Wert. Der Nachweis dieser erhdhten Tragfihigkeit ist besonders
fitr vorhandene Briicken von Bedeutung, da die Fahrzeuggewichte stindig zunehmen.
Zur Abschdtzung der zusditzlichen Tragfihigkeit wurden von Verfasser an verschiedenen
Bogenbriickmodellen Messungen durchgefithrt und anhand der ausgewerteten Frgebnisse
Vorschldge erarbeitet.
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