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I. Vorbemerkungen.
Die „Tabellen für Straßenbrücken“ sind nach ähnlichen Grund- I 

Sätzen aufgestellt und berechnet -wie meine „Tafeln für Eisenbahn- I 
brücken aus einbetonierten Walzträgern“.1)

Die „Tabellen“ bezwecken, die Rechenarbeit einzu
schränken. Sie sind so aufgestellt worden, daß die Entwurfs
bearbeitung für die in Frage kommenden Bauwerke ohne weiteres 
auch von Zeichnern erfolgen kann.

Für die Stützweiten bis zu 18,20 m können die erforderlichen 
Trägerquerschnitte aus den 359 verschiedenen Belastungsfällen 
unmittelbar den Tafeln entnommen werden; auch die Trägerquer
schnitte für 0,50; 1,00; 1,50; 2,00 und 2,50 m breite Gehwege sind 
ein für allemal berechnet. Die Spalte 3 der Tafel II gibt die 
erforderliche Bauhöhe an.

Für das Entwerfen von Eisenbahnlinien, von Wasserwegen 
und Straßenzügen werden diese Angaben wertvolle Dienste leisten- 
Die Auswahl der günstigsten Bauweise kann leicht mit Hilfe der 
in der Spalte 5 der Tafel II gemachten Gewichtsangaben ge- i 
schehen. In mehreren Beispielen sind die Kosten der einbeto
nierten Walzträger ermittelt und den Kosten ausgeführter Eisen
konstruktionen gegenübergestellt. Welche bedeutenden Erspar
nisse mit den einbetonierten Walzträgern gemacht werden können,

Erschienen 1911 im Verlage von Wilhelm Ernst & Sohn, 
Berlin. (Vergl. auch Zentralblatt der Bauverwaltung 1911, S. 481.) 

geht aus den Abb. 43 u. 44 und der Zusammenstellung XXV 
hervor. Beispielsweise hat sich bei einer Brücke von 10 m Licht
weite, 5 m breiter Fahrbahn und zwei je 1,05 m breiten Gehwegen 
ergeben, daß die Kosten ohne Chaussierung und Befestigung der 
Gehwege bei einbetonierten Walzträgern 5880 Mark, bei einer mit 
denselben Belastungen berechneten Eisenkonstruktion nach einem 
ausgeführten Beispiel 9075 Mark betragen. Bei der Verwendung 
einbetonierter Walzträger ergibt sich — abgesehen von den 
Kosten — häufig auch ein großer Zeitgewinn, da die Entwurfs
arbeiten keinerlei statische Berechnungen erfordern und für die 
Ausführung keine Spezialfirmen notwendig sind.

Da, wo Annahmen für die Belastungen und die zulässigen 
Beanspruchungen vorgeschrieben sind, die von den meinen Be
rechnungen zugrunde liegenden abweichen, wird es oft nur ver
hältnismäßig kleiner Nebenrechnungen bedürfen, um die Tabellen 
auch dann mit Nutzen verwenden zu können.

Um den Zweck der Tabellen möglichst zu erfüllen, empfiehlt 
es sich, dieselben denjenigen Beamten zum Dienstgebrauch zu 
überweisen, welche mit der Bearbeitung allgemeiner Entwürfe für 
Eisenbahnlinien, Wasserwege und Straßenzüge sowie mit der Auf
stellung, Veranschlagung und Ausführung von Bauwerksentwürfen 
betraut sind.

Die Rechnungsergebnisse sind bei der Kaiserlichen General
direktion der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen technisch und 
rechnerisch nachgeprüft worden.

II. Allgemeine Anordnung.
Die Bauweise ist aus den Abb. 1 bis 10 zu erkennen.
Die Abb. 1 u. 2 zeigen die Anordnung bei Betonchaussierung- 

Diese Art der Fahrbahnabdeckung hat den Vorteil geringer

Abb. 1. Querschnitt bei Betonchaussierung.

Ausführung (2 bis 3 Jahre) ein Urteil abgeben läßt, bewährt. Auf 
Brücken mit stärkerer Neigung als etwa 1: 80 empfiehlt sich jedoch 
Beton Chaussierung wegen der glatten Oberfläche nicht, hier ist 
Pflasterung oder gewöhnliche Chaussierung vorzuziehen.

Die Abb. 3 u. 4 zeigen die Anordnung bei Pflaster. Es steht 
natürlich nichts im Wege, das Pflaster statt in Sand in Beton, 
zu verlegen.

Bei Trägern, deren Höhe >40 cm ist, werden 
zwei Querverbindungen angeordnet (vgh Abb. 7).

Abb. 3. Querschnitt bei Pflaster.

,Setem/-Z:V

20$
reiner.4s/t7uufgu/s.

'festesMafferd?
W/W

Abb. 2. Längsschnitt bei Beton- Bei Brücken
.__ . von 7,0 m und mehr Lioht-

chaussierung, weite empfiehlt es sich, die
Schienen in Abständen von

sich, bei hohen Trägern 60 cm) in der Mitte der Brücke Schichten ans Pappe, die 
bis zu x/3 der Trägerhöhe reichen, zwischen den Trägern einzubetonieren.

Abb. 4. Längsschnitt bei Pflaster.0,50 m zu verankern.

Bauhöhe, und ist einfach und billig herzustellen. Bei den 
Reichseisenbahnen wurde eine derartige Fahrbahn schon mehrfach 
ausgelührt und hat sich, soweit sich in der kurzen Zeit seit der

In den Abb. 5 u. 6 ist die Ausführung einer gewöhnlichen 
Chaussierung vorgesehen. Da erfahrungsgemäß das Festwalzen 
der Fahrbahn bei unmittelbarer Lagerung des Kleinschlags

1
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Abb. 5. Querschnitt , . v ^6nn ayf 6in gefälliges Aus- , . . sehen kein besonderer wert zu legen ist. kann
bei Chaussierung. die Unterkante des Betons eben mit der Träger- 

unterkante ausgeführt werden.

auf der glatten Ziegelflachschicht schwierig ist, so empfiehlt es 
sich, eine Packlage aus Bruchsteinen anzuordnen.

Die Abb. 7 u. S lassen die Bauweise bei Trägern unter 40 cm 
Höhe erkennen. Die Art der Auflagerung der Eisenbetonplatten 
ist aus den Abb. 2, 4, 6 u. 8 zu ersehen.

Da die Erschütterungen durch die Verkehrslasten bei den 
Straßenbrücken eine geringere Rolle . als bei Eisenbahnbrücken 
spielen und da namentlich bei den größeren Stützweiten der Ein
fluß der Verkehrslasten geringer als derjenige der ruhenden Last 
ist, so wird man im allgemeinen bei den Straßenbrücken von der 
Ausführung besonderer Trennungsfugen zwischen der Fahrbahn 
und den Gehwegen Abstand nehmen können. In den Abb. 9 u. 10 
ist indessen gezeigt, wie auch bei Straßenbrücken die Trennung 
durchgeführt werden könnte.

Abb. 9. Anordnung bei der Durchführung von Trennungsfugen 
zwischen der Fahrbahn und den Gehwegen. (Pflaster).

Abb. 7. Querschnitt Bei Trägern, deren Höhe w -10 em. 
ist, wml nur eine Querverbmcumg bei iragem unter angeordnet (vgl Abb. 3).

40 cm Höhe.

unter 40 cm Höhe.
Abb. 10. Anordnung bei der Durchführung von Trennungsfugen 

zwischen der Fahrbahn und den Gehwegen. (Chaussierung.)

III. Grundlagen für die statischen Berechnungen.
I. Lastverteilung.

A. In der Richtung der Querachse der Brücke.

a) Bei Trägern, deren Höhe Ä<32 cm ist, wird angenommen, 
daß der Druck iß (Abb. 11) sich der Breite nach auf

gleichmäßig verteile.

Abb. 11. Lastverteilung bei einer Trägerhöhe Zi^32 cm.

Beispielsweise wird bei den Trägern, deren Höhe 
h ~ 0,32 ni ist, 
^ = 0,40 „ 

und ö ~ 0,10 „ , 
o

1) 1) — f0,60 in m.

Damit nun bei den niedrigeren Trägern die Druckverteilung 
dieselbe wird, erhält bei diesen die Chaussierung mindestens eine 
solche Stärke, daß stets

i*..........................

0,60 m ist.

Beispielsweise ist 
bei den niedrigsten 
Trägern

d — 0,30 m.
Die geringste Stär

ke des Betons in der 
Mitte der Fahrbahn 
beträgt 30 cm, daher 

d'=0,15 m, 
und somit die ganze 
Bauhöhe

74=0,30 + 0,15 
= 0,45 m.

b) Bei den Trä
gern, deren Höhe 

Abb. 12. Lastverteilung bei einer 
Trägerhöhe h > 32 cm.

bis zur halben Trägerhöhe gleichmäßig

& = / —h 2 ( d -I— s -I

ist, wird angenommen, 
daß sich der Druck iß 
(Abb. 12) der Breite 
nach etwa unter 45° 

verteile; d. h. daß 

wird. Die Betonschicht über den Trägern wird in der Brücken- 
niitte mindestens

s — 0,08 m stark gemacht.
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Die Berechnung wird unter Zugrundelegung einer 
J =z 0,10 m

starken Betonchaussierung durchgeführt.
Es wird also hier

B. In der Richtung der Längsachse der Brücke.
Wegen der Wölbung der Fahrbahn ist das Maß d + s in der 

Nähe der Bordeinfassung zwar geringer als 0,18 m, desgleichen 
wird bei stärkerer Abnutzung der Decklage dieses Maß geringer, 
die Druckverteilung also ungünstiger sein. Diesem Umstand wird 
dadurch Rechnung getragen, daß bei den Ve.rkehrslasten mit einer 
Druckverteilung nur in der Richtung der Querachse der Brücke 
gerechnet wird, so daß auch bei stärkster Abnutzung eine "Über
anstrengung der WaMräger nicht zu befürchten ist (vergl. S. 9). 
Da bei den Brücken mit der größeren Stützweite die Annahme 
konzentrierter Lasten nicht von so großem Einfluß ist -wie bei den 
kleineren Brücken, so ist es nicht ausgeschlossen, daß bei den 
größeren Brücken trotz der Annahme einer gleichmäßigen Druck
verteilung nach beiden Richtungen bei stärkster 
Abnutzung eine geringe Überschreitung der der 
statischen Berechnung zugrunde gelegten größten 
Beanspruchung (900 kg/qcm ohne Berücksichtigung 
des Betons) eintritt; dies ist unbedenklich, da es 
auch sonst üblich ist, bei größeren Brücken wegen 
des geringeren Einflusses etwaiger Stöße der Fahr
zeuge höhere Beanspruchungen zuzulassen.

Bezüglich der Ausführung einer stärkeren 
Chaussierung, als in der statischen Rechnung an
genommen ist oder einer Pflasterung, wird auf den 
Anhang (VIII, 2, S. 17) verwiesen.

b) Höchstens zwei Dampfwalzen der Abb. 13.
c) Eine beliebige Zahl der aus der Abb. 14 ersichtlichen Last

wagen.1)

B. Belastung für ein Meter Fahrbahnbreite.
Nach der auf S. 3 gegebenen Formel 2) ist die Druckverteilung 

in der Querrichtung der Brücke von der Höhe h abhängig. Bs 
erscheint zulässig, die verschiedenen möglichen Bauweisen zur 
Vereinfachung der Rechnung in einzelne Gruppen einzuteilen und 
für die verschiedenen Träger einer Gruppe dieselbe Lastverteilung 
anzunehmen. Die Einteilung, die für die Berechnung benutzten 
Höhen und die Formeln für die Lastverteilung gehen aus der Zu
sammenstellung I hervor.2)

Ist $ die Radlast, so wird die auf ein Meter der Fahrbahn-
breite entfallende konzentrierte Last

7 b
Die aus den Formeln 1), 2) und 3) sich ergebenden Werte der 

konzentrierten Lasten P zeigt die folgende

Zusammenstellung I.

2. Ruhende Last
Das Einheitsgewicht des Betons und der Beton

chaussierung wird zu 2,2 angenommen. Da das Eisen- 
gewicht der Träger besonders in Rechnung gestellt 
wird, so ist der Kubikinhalt der im Beton steckenden Eisenteile

Träger

höhe h

cm

Für die 
p Berech

nung 
benutzte 

Höhe 
m

Formel 

für b

m

Belastung für ein Meter Fahrbahnbreite

t

Pa(f=2,20
t

Fs (f—0,1 Om) 
t

g32
1 
j b=f+0,60

9,0 __
~5,6 2I£_4o

2,80 •
5,0

= ~ 7,1
LG 0,70

34 bis427a 0,42 I 5 = /+0,78 9,0 
1,78

~5,0 ILO___ „7 
2,98 ~

5,0 
0,88

= ~5,7

45 „ 55 0,55 b = f+ 0,91 9,0 __ 
1,91

~4,7 ILO____
3,11 "

5,0 
1,01 =~5,0

55 „ 75
■

0,75 |
5 = /+l,U 9,0 __ ^-==~3.3 .

3,31 j
5,0 — ~ f 1

2,11 1,21

von dem Inhalt des Betons abzuziehen. Der Gewichtsunterschied 
zwischen den-Querverbindungen und dem durch sie verdrängten 
Beton wird bei der statischen Berechnung außer Betracht gelassen.

3. Bewegte Last.
A. Angreifende Kräfte.

Nach den bei den Reichseisenbahnen geltenden Bestimmungen 
werden der statischen Berechnung folgende Lasten zugrunde 
gelegt:

a) Menschengedränge von pm = 0,400 t/qm.
Für die Fahrbahn sind Radlasten ungünstiger. Menschen

gedränge kommt also nur bei den Gehwegen in Frage. Für die 
Fußwegträger am Rande der Fahrbahn werden sowohl die auf sie 
entfallenden Radlasten, als auch Menschengedränge berücksichtigt.

die

C. Belastungsgleichwerte für die Berechnung der größten 
Biegungsmomente bei einem Meter Fahrbahnbreite.

Mit genügender Genauigkeit werden die Biegungsmomente für 
nicht auf ganze Meter lautenden Stützweiten mit Hilfe von

4)

woraus

mit
15

Belastungsgleiehwerten bei geradliniger Einschaltung berechnet- 
Für die verschiedenen Gruppen ergeben sieh die Belastungs

gleichwerte p aus der folgenden Berechnung:

a) Trägerhöhe <32 cm.
Bei der Laststellung der Abb. 15 wird für Stützweiten bis 4 m

M
Pa.l

4 8 ’

2P,

und.

somit
7,1 t

1,775 l

14,20
p=—r-

Abb. 13.

2.00-

Abb. 14.

■ZA» -

Zusammenstellung II.

Stützweite l
Biegungs- 
moment M

Belastungs
gleichwert p

m rat t

1 1,78 14,20
2 7,10
3 5,33 4,74

3,554 7,10

oben erwähnt’) Wie schon wurde, sind Dampf
walzen und Lastwagen ungünstiger als Menschen
gedränge. Bei den hier in Betracht kommenden Stütz-
weiten ist aber auch der Einfluß etwaigen Menschen
gedränges vor und hintei- den Wagen so gering, daß 
er unbedenklich vernachlässigt werden kann.

2) Bei den kleineren Trägerhöhen wird dabei die 
Druckverteilung unter etwas kleinerem Winkel als 45° 
angenommen.

I*
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Haben auf der Brücke mehrere Lasten Platz, so tritt nach einer 
bekannten Regel das größte Biegungsmoment unter derjenigen 
Last Px ein, bei der die Summe der von a; = O nach x — l hin 
addierten Lasten die Hälfte der Summe aller Radlasten durch
schreitet; die ungünstigste Laststellung 
ist dann gegeben, wenn die Trägermitte 
den Abstand zwischen der Resultie
renden 11 und der am nächsten ge
legenen Last Px halbiert.1)

Hiernach wird bei der Abb. 1G für die 
Stützweiten 5 bis 7 m der Auflagerdruck

O p / 7 \
5) 2 = ^^-0,425)

Bei der Abb. 18 wird für die Stützweiten 8 bis 10m 
J5= 13,7 t

und damit
iP 1 1

6) 0,425

I „
71 =73, 7 t 

Abb. 18.

SM

Abb. 16.

Zusammenstellung III.

Stützweite 7

m

Biegungs
moment M

mt

Belastungs- 
gleichwert p

_ t

5 9,65 3,09
6 12,38 2,75
7 15.13 2,47

Zusammenstellung IV.

Stützweite l 

m

Biegungs- ! Belastungs- 

' moment Hf | gleichwert p 

mt 1 t

8 19,31 2,42
9 24,25 2,40

b) Trägerhöhe 34 bis 42‘/3 cm.

Für die Stützweiten zwischen 4 und 7 m kommt die Laststellung 
der Abb. 16 mit P1 = 5 t in Frage. Es wird nach Formel 6)

9) M= 0,425? ;

p
SM
P

Zusammenstellung V.

Stützweite l
Biegungs- 

! moment HI
Belastungs- 
gleichwert p

m mt t

4 6,20 3,10
5 8,62 2,76
6 11,05 2,46
7 13,51 2,21

Siehe Cuimann: „Die graphische Statik“. I. Band. 
Zürich 1875.

somit

10)

n)

A = -1-Sd(T-o,i<A 

18 7/7 \ 2M = (4- - 0,16 ) — 5 . 1,7
6 \ 2 J

SM
P— v

Zusammenstellung VI.

Stützweite 7
Biegungs- Belastungs-
moment M gleichwert p

in. mt t__

8 ! 16,75 2,09
9 1 20,17 1,99

10 23,59 1,89

Bei der Abb. 19 wird für Ilm Stützweite

13) 

somit
Ma — 27,79 mt; pn — 1,84 t.

Bei der Abb. 20 wird

21 4 /Z \2
15) —0,875 ) —5.2,85,

L y J
somit

Jf12 — 32,59 mt; t?12 — 1,81 t.

c) Trägerhöhe 45 bis 55 cm.
Bei der in Abb. 16 gezeichneten Laststellung wird mit 1\ =<

9 4/7 \ 2
16) M— 0,425 ) •

L \ u /



Zusammenstellung VII.

Stützweite l
i Biegungs-
; moment M

i Belastungs-
1 gleichwert p

m mt t

6
7

! 10.39
1 12.70
i

2,31 
2,07

Nach Abb. 21 wird
3,5 .3,50 —4,7.1,70 

£ zzz---------------------------------------
12,9

= 0,33 in:
17) A = ^- -^--0,165^

18) — 0,16ö)

t y 2 J Abb. 21.

Zusammenstellung VIII.

— 4,7 . 1,70.

Stützweite l Biegungs- Belastungs-
moment M gleichwert j;

m mt t

8 15.76 1,97
9 ~ 18.95 1,87

10 22.17 1.77

Nach Abb. 22 wird

Zusammenstellung X.

Stützweite l
Biegungs- )' 
moment Jf

Belastungs- 
gleiehwert p

m mt t

13 34.7S 1 J>.)
14 40.11 1.G4
15 45.47 1.62
16 50,78 1 1.59

d) Trägerhöhe 55 bis 75 cm.

Nach Abb. 24 ist

Jf——0,425^—3,3.3,50.

Zusammenstellung XL

Stützweite l

III

Biegungs
moment M i

111t

Belastungs
gleichwert p

t

10 20,26 ! 1.62
11 24.04 1.59
12 27.82 i 1.55

Nach Abb. 25 wird
3,3.3,504-4,1.6,35-4,3.1,70-3,3.5,20

19,3
n j x 7 \ 2

20) 0,425 ) — 3,5.3,50.
L y 2 J

Zusammenstellung IX.

Stützweite Z
1Biegungs- Belastungs-

moment M gleichwert p

m mt t

11
26,15 1

1,73
12- 30,23 1,68

21 4 [ 1 \2
22)J/ = -^-( — —0,418 j — 3,5 . 5,20 - 4,7 .1,70.

25) A = ^-(^- — 0,34); 

* X J
1 a s / ! \ 2

26) M— I — 0,34 — 4,3 . 1,70 - 3,3.5,20.

Zusammenstellung XII.

Stützweite l
Biegungs- 
moment HI

Belastungs
gleichwert p

m mt _______ t________

13 31,86 1,51
14 36,68 1,50
15 41,49 1,48

Nach Abb. 26 wird
27) ä — 0,425)

L \ J



Belastungs

Nach Abb, 29 wird 

für l = 7,0 m = 7,1 + = 11; 16 t,

„ 2 = 8,0 „ Aa = 7,1 + L-—_ 12 25 t, 
o

„ 2 = 9,0 „ /l9 = 7,l + ^L++Q±.l’^

h) Trägerhöhe 34 bis 421/s cm.

Nach Abb. 30 wird
Stützweite 1

Biegungs- 
moment JT gleichwert p

16
17
18
19

_ mt
| 46.34

52,17 
58,01
63,85

1,45
1.44
1,43
1.42

Zur besseren Übersicht wurden die Ergebnisse in Zusammen
stellung XIV zusammengefaßt.

Zusammenstellung XIV.
Belastungsgleichwerte p zur Berechhnung der größten Bie- 

gungsmomente, herrührend von der Verkehrslast (Druck auf 1 qm 
der Fahrbahn).

D. Größte Anflagerdrücke.

Stütz
weite 2

m

Trägerhöhe in cm
Bemerkungen

<32 
t/qm

34bis42y3 
t/qm

4Dbis55 
t/qm

55bis75 
t/qm

1 14,20*) —» __ *) Bei dazwischen-
2 ■ 7,10 ■__ •' . '_ - . i liegenden Stütz-

3 4,74 ' • -Ülw — — weiten wird gerad- 
j linig eingeschaltet.

4 1 3,55 3,10 -— — 1 Von Z=ObisZ=4m
5 3,09 2,76 — .— werden jedoch die
6 2.75 2.46 2,31 — Belastungsgleich-
7 i 2,47 . 2,21 2,07 — werte bei Träger- 

; höhen <32 cm bes-
8 . 2,42 2,09 1,97 — sernicht durch Ein-
9 ! 2,40 1,99 1,87 — schalten, sondern

10 __ 1,89 1,77 1.62 nach der auf S. 3
11 j — 1,84 1,73 1,59 ! entwickelten For- 

: mel
12 — 1,81 1,68 1,55 1 14.20
13 — — 1,65 1,51 P l
14 — 1,64 1,50 berechnet.
15 ! --- — 1.62 1,48
16 i — — 1,59 1,45
17 — — —— 1,44
18 — — —. 1,43
19 — — — 1,42 ,

Nach Abb. 27 wird
für 2 = 3,0 m A = ^,1 + ^^ = 7.38 t.

. Z = 4,0 „ A = 7,1 4- = 8,71t

„ 2 = 5,0 „ A = 7,14-^A^ = 9,51 t.
9

a) Trägerhöhe <32

Es wird.
füri = l,0m -dj = 7,10t, 

„ 2 = 2,0 „ A = 7,10t.

Nach Abb. 28 wird

für 2 = 6,0 m A = V + — 10,06 t.
b

Abb. 30.

_ für 2 = 4,0 in A4 = 5,0 4- 
f

1 „ 2 = 5,0 „ Ai = a,0 -f

5,0.2,30

Nach Abb. 31 wird
für 2 = 6,0 m .= 5,0 + • °’.S0 = 9,0s t,

„ 2 = 7,0 „ A = 5,0+ ^±3’7-1’80 = 9,74 t, 

„ 2 = 8,0 „ As = 5,0 + 5 • 6’3-0 + 3’7-• 2=89 = 10,23 t.

Z |' ^ä,7t
^70^ - ..... >|

....... ....... z .

Abb. 31.

Nach Abb. 32 wird

7,88 t,

. «f 170 ......$.00

*...... .......... ............... • T

Abb. 32.

für 2= 9,0m A = 5,0 + 3:7,3° ~ 3,7: |’8Q = 11 ,§2 t,

, 2 = 10,0, A10 = 5,O + Mt?O±M^^

„ 2 = 11,0 , Ar - 5,0 + ±5^ = l2 t

Nach Abb. 33 wird
, 5.10,30 + 3,7.6,80 + 5,7.3,95 + 5,7.0,45+ ..

= 13,48t.

c) Trägerhöhe 45 bis 55 cm.

Mit = 4,7 t; A = 3,5 t; Ps = 5,0 t wird nach Abb. 31 
für 2= 6,0m A =4,7+^ :4,30 + 3,o .0,80 =

„ 2= 7,0,

,. 2= 8,0, A =4,7 9,63 t.
o

Nach Abb. 32 wird
, on . 4,7.7,30+3,5.3,80+5,0.0,95 ,n-o.für 2= 9,0m A =4,7 -|—i---- ’------!-----—-----— = 10,c2 t;

7 lnn . 4,7.8,30+3,5.4,80+5,0.1,95 ,19P+.
„ 2=10,0, Ao=4,7+-4-—i—jo2—L — = 11,26 *’

7 iin , .-.4,7.9,30+3.5.5,80 + 5,0.2,95
, 2=11,0, Ai=4,7+— -—■—4------ JY----- !—’------1—= 11,87 t.



Nach Abb. 33 wird
, „ , 4.7.10.30+3,5.6,80+5,0.3,95+5,0.0,45

für Z= 12,Om +3=4,7+^------ ’------4-2------------------------------------ *-

= 12,57 t;
12

Z=13,0„ +.,=4,7 +
4,7.11,30+3,5.7,80+5,0.4,95 + 5,0.1,45

= 13,36 t;
13

(=14,0 „ +<=4,7+
4,7.12,30+3,5.8,80+5,0.5,95 + 5,0.2,45

= 14,04 t;
14

Z = 15,0„ +3=4,74-
,30 + 3,5.9,80+5,0.6,95 + 5,0.3,45

= 14,63 t.
15

Nach Abb. 34 wird
fürZ=16,0m +0=4,7

, 4,7.14,30+3,5.10,80+3,0. 7,9o+5,0.4,45 + e>,0.0,45

Zur besseren Übersicht wurden die Ergebnisse in Zusammen
stellung XV zusammengefaßt:

Zusammenstellung XV.
Größte Auflagerdrücke, herrührend von der bewegten Last.

Stütz- ( Trägerhöhe in cm
weite l! 1

34 bis 42*/3 45 bis 55
Bemerkungen

<32 1 55 bis 75
m t 1 t t t

1 7.10 — — — Bei dazwischen-
’ 2 7.10 — — — liegenden Stütz-

9 7.38 _ _ ! weiten wird ge-
4 8,71 7.88 radlinig ernge-

5 9,51 8,30 — — schaltet.

(i 10,06 9,08 8,54 —
7 11,16 9,74 9,16 —
8 12,25 10,23 9,63 —
9 13,15 11,22 10.52 —

10 — 12,04 11,26 10,25
11 — 12,71 11,87 10,78
12 i- — 13,48 12,57 11,36
13 L — ' 13.36 12,04
14 — — 14,04 12,61
15 — 14,63 13,11
16 / — 15,28 13,67 i
17 ( — — — 14.29
18 1 — ■■ — — 14,84
19 i, — — — 15,34

d) Trägerhöhe 55 bis 75 cm.

Mit Pj=4,3 t; Pa = 3,3 t; P; = 4,l t wird nach Abb. 32

Kr10« = 10,23 t;

. ,-n .

Nach Abb. 33 wird
4,3.10,30+3,3.0.80+ 4,1 (3,95 +0,45) _

für l— 12 m +a=4,3 4----------------------------p---------------------------- = 11,36 t,

s Z=13„ +,=4,3+^^^

„ 1=14 „ +,=4,3+^^!^

„ ?=15,, ^=4,3+^*^^

Nach Abb. 34 wird
p« 7 im j 20,4,3.14,30 +3,3.10,80 + 4,1(7,95 +4,45 +0,45)
lüi 1=* 16m jA jg—4,3 ""iß

= 13,67 t;
7 T7 i , 0,4,3.15,30 + 3,3.11,80+4,1 (8,95 + 5,45 + 1,45)

„ l—17 „ A17—4,a+- y.

= 14,29 t;
7 1O , ,„,4,3.16,30 + 3,3.12,80 +4,1 (9,95 + 6,45 + 2,45)

» ‘ — 1“» +s—4,3 d jg --------------- '

= 14,84 t;

7 1 .0 , 4,3.17,30 + 3,3.13,80 + 4,1 (10,95 + 7,45 + 3,45)
„ l --- 1J „ Xjg--- 4,Ö-j------------------------------------ -5-----------------------------------

= 15,34 t.

4. Zulässige Beanspruchung und größte Durchbiegung.
Die Eisenträger werden so stark gewählt, daß sie — ohne 

Rücksicht auf den Beton — die Lasten allein aufzunehmen ver
mögen. In Anbetracht dieser ungünstigen Annahme wird für das 
Eisen eine größte Beanspruchung von 900 kg/qcm zugelassen. Die 
Verschwächung der Eisen durch die Bolzenlöcher, welche nur im 
Stege in der Nähe der Neutralachse vorhanden sind, wird nicht 
berücksichtigt.

Als größte Durchbiegung der Eisen infolge der bewegten Last 
wird der Wert l

f ~ 900

zugelassen (wo Z die Stützweite in cm ist). Zur Berechnung 
von t wird der Einfachheit halber angenommen, daß das von der 
Verkehrslast erzeugte Biegungsmoment von einer gleich
mäßig verteilten Last herrührt.

Es wird alsdann , ,, ,, 

hierin ist 15 = 2 150 000 kg der Elastizitätsmodul und J das Träg
heitsmoment des Trägers in cm.

Ist ferner kp die Beanspruchung durch die Verkehrslast in 

kg/qcm, W—~- das Widerstandsmoment in cm; h die Höhe der 

2
Walzträger in cm, so ist 7

30) =

somit c 7 79
o-f \ b Kp . .
31)

Die Größe der Auflagerplatten ist so bemessen worden, daß 
der Druck zwischen Eisen und Mauerwerk höchstens 10 bis 
11 kg/qcm wird.

IV. Gang der Berechnungen.
I. Abstände der Fahrbahnträger.

a) Der kleinste Abstand der Träger wurde so gewählt, daß 
zwischen den Innenkanten benachbarter Träger ein Mindestabstand 
von 11 bis 15 cm verbleibt. (Dieser Abstand reicht erfahrungs
gemäß für das Betonieren aus.)

b) Der größte Trägerabstana c wurde bei den Fahrbahn
trägern zu c = 0,90 m angenommen. Für die Gehwegträger wird 
ein größter Abstand von c'=~l m zugelassen.

c) Sonstige Trägerabstände. Im übrigen wurden für die 

Träger solche Abstände gewählt, daß sich eine zweckmäßige Ein
teilung erzielen ließ. Es fragt sich nun noch: „Wie groß darf der 
größte Abstand x der Fahrbahnträger I (Abb. 35) vom Rande der 
Fahrbahn sein, damit die Fahrt ahnträger I nicht höher beansprucht 
werden als die übrigen Träger?“

Ist g = (?+p die auf die Fahrbahnbreitec entfallende, gleich
mäßig verteilt angenommene Last (Sp. 12 der Tafeln Ila u. Ilb), 
so kommt auf die Breite x eine Last

------x. 
c



s

Ist ferner e der größte Abstand des ersten Gehwegträgers vom 
Rande der Fahrbahn, und nimmt man, was genügend genau ist, 
zur Berechnung des Betongewichts für die Gehwege die Platten
stärke k1 = k + 0,08 (ä Bauhöhe in m), so wird das Gewicht der 
Gehwege (ohne Eisen)

g' — 1 . 1 . k1.2,2 — 2,2 i'/qm.

n 1,82
- 'TTTTT Cb®* Nr. 147 der Tafel Ila)
c — 0,49

Z =
1,68.0,49

1,82
-=0,45, 

somit

fflet^näfrig verteilteJ^t % -fm Trägerlose

Abb. 35. = —

0,47

0,47 — —
2

C \ 2

0,099.

6) Trägerhöhe 34 bis 42V3 cm. 

e g 0,445 m

Fahroahnträger 1

•k......................

g' 4-p‘ = 2,2.0,605 4- 0,58

= 1,91 t/qm
g 1.67
c = 0 4rC (bei Nr‘257 der Tafel 11

1,91.0,49 _
1/67— °’56’

Rechnet man hierzu noch Menschengedränge (was neben Dampf
walzen möglich ist) mit p' = 0,4 t/qm, so wird

4-j? = 2,2 7? 4- 0,4=2,2 (7c 4- 0,08) 4- 0,4 = 2,2 Z; 4- 0,5 8 t/qm.

Setzt man diesen Wert
g'+p' = 2,2 k 4- 0,58 -l-l,

somit 

c \
34) »2 = - 0,445--)- 

\ J 7
0,445-|

c) Trägerhöhe 45 bis 55 cm.

2
4-0,445c—0,111.

so entfällt von der gleichmäßig verteilten Last auf den Gehwe; 
träger

g x2 ।

c 2 (e 4~ ®) '

und auf den Fahrbahnträger 1
X

2

Ä- 2_. 
c

ff 1.49
— > ——— (bei Nr. 294 der Tafel Ila) 
c = 0,45 K

2,19.0,45 _
------ ______ 0,66, 

somit

2 ~r c
e2t_ 2 - £______________  

r c 2(e4-x) 35) x-, = — 0,«-| 2
i 4-0,43 C — 0,122.

Es muß nun sein
x b) Trägerhöhe 55 bis 75 cm.

q । Q

hieraus wird

2 e-
c 2 (e + x) ’

c (e 4~ x) = - e x 4- x2 + e' ; 

a;2 4- (2 e — c) x — e. c 4- e2 ^ = 0,

k < 0,93 m (75 4- 8 4- 10 cm) 

g' — 2,2.0,93 4- 0,58-= 2,63 t/qm

<2 - 2,66

also

32)
C

e~2
2
4- e. c — ea 2.

Je größer 1. d. h. je kleiner — ist, desto kleiner wird x.

Mit ausreichender Genauigkeit werden auch liier für gewisse 
Gruppen dieselben Verhältnisse angenommen. Die Abstände e der 
Gehwegträger 1 vom Rande der Fahrbahn richten sich nach den 
Flanschbreiten der Geländerträger. Bis 14,49 m Stützweite ist bei 
jeder Nummer der Tafel Ila der Abstand e bei allen Gehwegbreiten 
derselbe, und zwar gleich dem Abstand, den die Geländerträger 
bei 0,50 m breiten Gehwegen vom Rande der Fahrbahn haben. 
Diese Werte e sind in der Spalte 17 der Tafel Ila in Klammern 
angegeben.

Bei Stützweiten 14,50 m und bei breiteren Gehwegen als 
0.50 m wird überall e = 0 (Ifd. Nr. 332 bis 359 der Tafel Hb), 
ebenso bei den Nr. 307, 316, 321, 325 und 329 der Tafel Ila. Es 
ergibt sich x bei den verschiedenen Höhen der Fahrbahnträger 
wie folgt:

a) Trägerhöhe ^32 cm.

C = 0,77

A =

(bei Nr. 299 der Tafel Ila)

2,63.0,77

2,66
= 0,76

36) x± — — 0,41-4

Es wird
k = 0,93 m

9‘ + P‘ = 2,63 t/qm

ci 2 09
— > (bei Nr. 330 der Tafel Ila) 
c — 0,60

2 =
2,63.0,60

2,09
= 0,755

0,35— — 
Ji

0,35

4-0,41 c —0,128.

2
4-0,35 c —0,092.

k < 0,50 m (32 4- 8 4- 10 cm) 

g' 4-p' = 2,2.0,50 4- 0,58 = 1,68 t/qm

/) e = 0-

Es wird 
38) _ x = c.
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Die Werte von x können der folgenden Zusammenstellung 
entnommen werden:

Zusammenstellung XVI.

Die Last iß = 5 t ruft beim Fahrbahn träger I einen Auflager 
druck A hervor, der sich wie folgt ergibt:

Die Belastung auf die Längeneinheit durch iß ist

i Größte Abstände x der Fahrbahnträger I vom Rande der 
Größter Fahrbahn bei einer Höhe 7i der Fahrbahnträger

Werte wurden in

Anstand c 
der Fahr

bahn
träger

h < 32 34bis421/3 45 bis 55 55 bis 75

e 47 e 44,5 eg43 e < 41 > 35 eg35>15 e = 0
cm cm cm cm cm cm cm

26 3 — __ — i —
29,5 6 ■ > — — — —
31 7 4 9 — — —
32 7 5 n — — —
34 9 7 4 2 6 34
37 11 9 7 5 9 37
39 12 10 8 j 6 11 ’ 39
40 13 11 9 i 1 12 40
42,5 15 13 11 i 9 14 42,5
45 17 15 13 12 16 45
49 20 18 17 15 20 49
55,5 25 24 99 21 26 55.5
60 29 28 26 25 30 60

G3q i68 ;
32 30 29 j 28 33 63
36 35 ' 33 / 32 i 37 68

73 40 39 38 37 42 73
77 ! 43 43 41 41 46 77
85 i 51 50 49 48 53 85
90 ! 55 1 54 53 53 58 90

die Tafeln Ila u. II b eingetragen.Diese

ff'

________

------.ZV /i*

Jfg

h........ y
cr-.......... -......

Abb. 37.

2. Beanspruchung des Betons.
Bei den niedrigen Trägern beträgt die Plattenstärke am Rande 

(Querneigung)
(S. 2) 700

der Fahrbahn ungünstigstenfalls d' = 30 — 9 23 cm.

Setzt man eine größte Abnutzung der Betonchaussierung von
2 cm voraus, so ist die Betonchaussierung noch 4 ' = 15 13 cm
stark. Die größte Radlast beträgt ^ = 5 t (Dampfwalzen erzeugen 
geringere Beanspruchungen des Betons). Die Belastung des Betone 
ist am ungünstigsten bei den Trägern am Rande der Fahrbahn 
(Abb. 36). Die Last $ verteilt sich gleichmäßig auf ein Quadrat 
von der Seitenlange

= = ~ 8,50 t/m,

sie erstreckt sich bezüglich des 
Betonbalkens auf eine Länge

, d‘
0.25 4- 0,13

+ 0,115 = 0,495 = ~ 0,50
(Abb. 37). Damit wird

, 0,71 — 0,25
X- = 0.50 . S.50....~ X— — ^ 2,76 t.

' O,< 1
Die ruhende Last des Betons wiegt auf 0,59 m Breite höchst 

g' = 1.0,59 . (0.45 4 0,08). 2,2 = 0,69 t/m 
(Menschengedränge kommt neben dem Wagen nicht in Betracl. 
und erzeugt einen Auflagerdruck

4. = 0,69-^ = ^0,24 t.

Es ist also
-4maX = 2,76 4 0,24 = 3.0 t.

Das Moment im beliebigen Abstand y vom Fahrbahnträger ist

My = 3,0.y— (8,50 4 0,69) ■

oder
40)

also

= 3,0 . y — -1,595 y\

Für den Größtwert von y wird

, = 0 = 3,0 — 9,19 y, 
dy

^ = 0.326 m. 
9,19

hiermit wird
Mz = 0,978 — 0,487 = 0,491 mt.

Das Widerstandsmoment der 0,59 m breiten Platte ist

lr=^ 1 5200 in cm,

(S. 2).

Abb. 36.

<L‘( & n 
0,1042(0,13-4 • 0,59 m

i:gß

JwiräaJinträger J

fd

<73»

megträger Z

Der größte Abstand x des Fahrbahnträgers I vom Rande der 
Fahrbahn beträgt nach der Zusammenstellung XVI bei Nr. 12 der 
Tafel Ila (c = 55,5 cm, Trägerhöhe 20<32)

# = 0,25 m.
Der Gehwegträger 1 hat in diesem Falle vom Ratide der Fahr

bahn einen Abstand
e = 0,46 m.

Bs wird also die Stützweite c' der zu berechnenden Beton
platte

c' = 0,25 0,46 = 0,71 m.

somit wird die Beanspruchung des Betons 

49 100 o - , , 
^T^OO'^

Würde die Radlast Sß = 5 t in der Mitte zwischen den beiden 
Fahrbahnträgern I u. II angreifen, so würde mit 

p = 8,50 t/m und
g = 1.0,59.0,45.2,2 = 0,58 t/m 

also
p -j- g — 9,08 t/m;

0,5552

8
0,35 mt.

also

Die Beanspruchung 
Falle

des Betons ist in diesem

_ 35 000 __ 
5200 ~

6,73 kg/qcm.

In ähnlicher Weise ergibt sich bei Nr. 43 der 
Tafel Ila mit

C = 0,90 m;

x = 0,54 m;
e = ~ 0,445 m;

C1 = 0,54 4 0,445 = 0,98 m;
fc 7.00

d1 — 0,52 — 0,10 — 5—= — 0,35 m;
Z • DU

d' = 0,10 — 0,02 = 0,08 m;

8,20 t/m.
U,ol

— 0,61 m;
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Wenn die Radlast in der Mitte angreifen würde, dann wäre

2,5.0,98 
--------8,2 = 0,844 mt.

2.4

also

Die ruhende Last wiegt höchstens
= I .0,61 (0,52 + 0,08) . 2.2 =~ 0,80 t/m;

0,80.0,972
------——- = 0,094 mt;

ö
= 0,844 4- 0,094 = 0,938 mt.

Das Widerstandsmoment der Betonplatte ist
JF — 1- 61 . 352 = ~ 12 450 in cm;

6
also die Beanspruchung

93 800 „ , ,
12450 ~7,5 k^cicm'

Die Beanspruchung des Betons Zwischen den einzelnen Fahr
bahnträgern ist noch geringer.

3. Aufstellung der Tafeln Ila u. Hb.

A. Berechnung der Fahrbahnträger.
Um in die Tafeln Ila u. II b nur solche Bauweisen aufzu

nehmen, die auch die billigsten der möglichen ähnlichen sind 
habe ich unter Annahme der aus der Zusammenstellung XVI 
8. 9 ersichtlichen Trägerabstände zunächst verschiedene5 (hier 
fortgelassene) Hilfstafeln gefertigt. Diese hatten den Zweck fest
zustellen, welche Trägerarten bei kleinstem Gewicht die größte 
Tragfähigkeit besitzen, also am wirtschaftlichsten sind. Mit Hilfe 
dieser Tafeln wurden die überhaupt in Betracht kommenden Eisen 
ausgesucht, ihrem Widerstandsmoment nach geordnet und danach 
in die Tafeln Ila u. IIb eingetragen. (Die auf Differdinger Profile 
bezüglichen Angaben wurden, um sie leicht in Erscheinung treten 
zu lassen, wegen des Preisunterschiedes gegenüber den Normal- 
profilen fett gedruckt.)

Nach der Vervollständigung der Tafeln Ila u. Ilb bezüglich der 
Gewichte, Belastungsgleichwerte, Biegungsmomente usw. wurden 
die Stützweiten ausgerechnet, bis zu denen die verschiedenen 
Trägerarten verwendet werden können, damit die zulässigen

Zusam m e n-

Beiwert zur Berechnung der Belastungsgleichwerte p'p für die Gehwegträger 1 und 2 am Rande der

Größter ;

Abstand c i 

der |

Fahrbahnträgerhöhe <32 cm 

e g 0,47

34 bis 42i/3 

e < 0,445

45 bis 55 

e<0,43

Fahrbahn- p 

träger •

i
cm ll

5,0 sc — 0,05 „ „ „ . -
T1 ' c.74 ' 0,47 +* für^g0,345 

_ 8,5 (.r+0,245)3 .....
fl 2.c.7,l 0,47 + ® ”

5,0 .z —0,05 _ n.,
?! = —• -Ä~rr-~u------für x — 0,41 c.o,i 0,44a+ ®-~

7,0 (a: + 0,31)* 1
’ 0,445 + x ” ^O’41

5,0 ®—0,05 _
9h— ~c:n • r, aq 1—— tür®> 0,47a71 c. 5,0 0,43 4-4? — ’

5.9 (#+0.375)2
Tl = ö—TÄ • ÄAo'i—5? X < 0,4 ZD r 2.c.5,ü 0,43 + 4? ’• ’

26

29,5 |

31

32

34

37

39

40

42,5

45

49

55,5

60

63

68

73

77

85

90

0,60 0,275* ;
0,26 0,50 ' —°>35

0,60 0,305* ,
0,295 0,53~—'
0,60 0,315-
0,31 O,54'~ — O)3G

0,60 0,315*
0,32 ' 0,54 °’a4

0,60 0,335*
0,34 ' O,56“—
0,60 0,355-’
0,37 0,58 — 0^°
0,60 O^65ä _
0,39 0,59 — 0^

i 0,60 0,375'2 _
0,40 0,60 0:03

0,60 0,395* 
0,425’ .0,69 ^°'36

0,60 0,415*
0,45 0,64 °’3G

0,60 0,4453
0,49 ‘ Ö^--0’06 

0,60 0,4952
0,555’ 0,73 ~ °-°7

0,60 0,535*
0,60 0,76 —0138

0,60 O356o2
ÖM' '“öT7q~ °’39
M5._M_.-o39 
0,68 0,83 ~ ’

0,705 0,35 „.
0,73 0,87 — 0,’j9

0,705 0,38 _.oq
0,77 0,90 ’

0,705 0,46
0,85 0,98 “ ’

0,705 0,50 „„
0,90 ’ 1,OS -O’*9

0,61 0,34* (
0,295 0,475 U’

0,61 0,35*
j 0,31 0,485 0,0

0,61 0,36* . _
WW ’ 
0,61 0,38* _
0,34 0,515
70#’^ = ^ 1
O.o i U,ÖoD

! M.ML = 048
0,39 0,545 ’
0,61 0,422
-0+0 ’ 0^55 -0148

M.Mi=0,48 
0,425 0,575 ’
0,61 0,46*
0,45 0,595 0,48

M. MM 0,48 
0,49 0,625 
0,61 0,55* 

0,555 0,685 ’
M.Mi = 0,49 
0,60 0,725 ’
0,61 0,61* 
0,63 0,745 •
M.Mi-049 
0,68 0,795 ’
0,61 0,79*
W ' W ’ 
0,88 0,38 . _
0,77 ’ 0,875 ~°’50 

m.m_=049 
0,85 0,945 ’
M.M_ = 048 
0,90 0,988 ’

0,59 0,395*
W ’ “oTT 
0,59 0,405*
0,32 ’ 0,46 -°’66 

0,59 O,4152
0,34 0,47 — 0,64

0,59 0,445* „
0,37 0,50 —
0,59 0,455*
0,39 0,51 —

i 0,59 0,465*
0,40 0,52 — °>61

0,59 0,485*
0,425 0,54 — °’60

0,59 0,505* „ „„
0,45 0,56 — °>G0

0,59 0,545* „
0,49 ’ 0,60 -°’60

0,59 0,595*
0,555’ 0,65 -°’°8

0,59 0,635=
0,60 0,69 “ U’08

0,59 0,665*
0,63 0,72 — 0,08

0,59 0,705*
0,68 0,76 0,07

0,59 0,755* „
o^-’-^r-0’07

W ̂ Ö,84- - = °’07

1,0 0,44 __
0,85 0,92 °’5G

I 1,0 0,48 _

0,90 0,96
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Grenzen für die Beanspruchungen und die Durchbiegungen in- I Entsprechend der Zusammenstellung I auf S. 3 ergibt sich die 
folge der Verkehrslast nicht überschritten werden. Alsdann j Belastung für ein Meter Breite bei denselben Voraussetzungen 
wurden, soweit dies nötig war, die einzelnen Belastungs- i bezüglich h aus folgender 
fälle hach Stützweiten neu geordnet. Hierauf
folgte: Zusammenstellung XVII.

B. Berechnung der Gehwegträger.
a) Bewegte Last am Rande der Fahrbahn. Träger-

Für die 
Berech-

1
Belastung für ein Meter Breite

Bezüglich des Abstands e der Gehweg- höhe h
träger vom Rande der Fahrbahn vgl. S. 8.

Bei 2 cm stärkster Abnützung verteilt sich

nung 
benützte

Höhe
m

für 6
P, (/= 1,0 m)

t

P3 (/*= 0,75 in) 

t

1P3 (/’— 0,10 m) 

t

Trägern, deren Höhe < 32 cm ist, auf
(S. 9) < 32

/ o 23 \l = r+2(0.1S+ 2 )=/■+»,49 m, S4W,ffil.

bei Trägern, deren Höhe > 32 cm ist, auf
/ h \ 45..Ö5+ 2 ( 0,08+ 0,02 + y)

= f-}- 0,20 + h m Breite. 55 " 75

b =f^ 0,49 '

b=f +0,62 '

6=/’+0,75

i =/+0,95 !

+0_ rn 
1,49 " :°

9,0 - p

5,5 . ,
l+=^4’5

5,5 — rxj4 0

5,0

0 49

0,59 
5,°
W = ~',0 

5,0 _ - o 
0,85
Jh'2 = 4 8 
1,05 ’

0,55

0,75 1

1,62 "J’

9,0
=+ = -V 3,21,7a
9,0 -

1,37 
^--^3 7 
1,50 “ ’

- rx , 2 9
1,95 1,70 ’ ’’

Stellung XIX.

Fahrbahn (Radlast) (p‘,= if .pc, wo pc der aus Spalte 11 der Tafeln Ha u. Ilb entnommene Wert ist).

55 bis 75

e*g 0,41 >0,35 e g 0,35 > 0,15
e = 0,00 

für Gehwegträger

1 9

5.0 .r — 0,05
für ,rg 0,575 <Ti —

5,0 x —0,0a
-t: ... ■ ;--------- für X > 0,5 (3 

0,3a + x--------- ~ ’

3,90-» 
X

71 4,1. e für xg 0,575 1,14
0,41 + x c . 4,1 73 =4+7

_ 4-8
71 2.c.4,l

(>+0,475)3++H---- ^<0,3(3
0-41 x Ti =

4,8
2.c.4,l

(a+0,475)3 #<0 575
0,35 + * ” ^O’070

1,14 +2,4 .r
71 = 4,1 c ,, 0,575

0,585 0,4953
= 0,98

0,585 . °’535S ] 90

—

i

1.96 _ , „ 0.278
0,34 ~ '0,34 0,43 0,34 0,41 -1’-0 4,1.0,34

0,585 0,5253
= 0,95

0,585 0.5653
0,44 -1’10

2,03
= 1,34

0,278 _ _
W“°’400,37 0,46 0,37 4,1 .0,37

0,585 0.5352 0 99 0,585 ,+58+_112
0,46 1,12

2,08
— 1^1 » = 071 

0,39 50,39 0,47 0,39 4,1.0.39
0,585 0.5453

0 91
0,585 . °’5953 1 10 2,10 — 1 98 0,278 n

±40=°-700,40 0,48 0.40 0,47 X’ U 4,1.0,40
0,585 0,5653

= 0,88
0,585 0.6153 _ 1 n«

0,49 1,06
2,16

= 1,24
2+8_ 
0,425 ~0;660,425 0,50 0,425 4,1.0,425

0,585 O,5953
= 0,87 0,585 •-»=1,03

0,d1 ’
2 29 — J“-- = 1,20

7^ = 0,62 
0,4a ’0,45 0,53 0,45 4,1.0,45

0,585 0,6253
= 0,83

0,585 •-^=0.99
0,33

2,32 9^-0 57
0,49 ■0,49 0,56 0,49 4,1.0.49

0,585 0,6853
0,80

0,585 . jO^ 
0,61 ü’93

2,47
= 1,08 = 0,a0 

0,a5a0,555 0,62 0,555 4,1.0,555
0,585 0,7253

0,78
0,585 .2°^ 

0,65 ’
2,58

— 1 05
0>278 _ , 
0,60 °’460,60 0,66 0,60 4,1.0,60

0,585 0,755=
0,77

0,585 0,805=
0,68 0‘88

2,62
— 1 09

U,bo0,63 0,69 0,63 4,1.0,63
0,585 0,7953

0,75
0,585 0,845=

0,72 “°’85
2,74

— 0 98
0^ = 041
0,68 ’0,68 0,73 0,68 4,1.0,68

0,585 
+73

0,8453 _ 
0,78 ~ 0,74

0,585 
0,73

■^ = 0,83 1
0,7 ( ’

2,82
4,1.0,73

= 0,94
0.278
0,73 °’38

0,585 
0,77

0,8853 _
0,82 ~ 0,73

0,585 
0,77

^1 = 0 8^ 
0,81

2,87 
4,1.0,77

= 0,91
0,278
0,77 0,36

0,585 0,955=
0,71 0,585 Ä = O79 I

0,88 ■ 9
2,97

— 0 85
0,278 _

0,85 0,89 0,85 4,1.0,85
0,585 1,005=

0,70 1,22 0,53 f 
0,93

3,02 — 0 «0 0,278 _Q31
0,90 0,310,90 0,94 0,90 4,1.0,90

9 *



12

Ist P' derjenige Betrag der Last der vom ersten Gehweg- 
träger am Rande der Fahrbahn zu tragen ist und p‘c. der mit den 
Lasten P' berechnete Belastungsgleichwert, setzt man ferner

41) K —

so läßt sich der Beiwert wie folgt berechnen:
Mit den Lasten P^ P^ Ps in der Zusammenstellung I. S. 3, 

wurden die Belastungsgleichwerte p für ein Meter Fahrbahnbreite 
berechnet (siehe Zusammenstellung XIV. S. G). In den Tafeln Ila 
und Ilb, Spalte 11 sind die auf die Fahrbahnbreite c entfallenden 
Belastungsgleichwerte pc angegeben. Es ist

42) pc = c .p,
somit aus Gl. 41 j

p^rp.p.e. .
Es verhält sich aber

p ~ P>

also wird

<f wird am ungünstigsten für die Radlast iß». Mit genügender 
Genauigkeit kann man <p für alle Lasten Py, P2 und Pa gleich und 
zwar gleich dem. mit +. = 5 t berechneten Wert annehmen.

Bei der Berechnung des Auflagerdrucks auf den Gehwegträger 1 
wird ungünstigerweise für die Brücken mit eg0.35m voraus
gesetzt, daß nicht auch noch andere Gehwegträger Teile der Rad
lasten zu tragen haben. Bei den Brücken mit e = Q wird an
genommen, daß von der Radlast nur die Gehwegträger 1 und 2 
und die benachbarten Fahrbahnträger in Mitleidenschaft gezogen 
werden.

Bei Benutzung der auf S. 8 u. f. gegebenen Werte von & werden 
die Auflagerdrücke P« auf die Gehwegträger 1, wenn mit x wieder 
die Abstände der Fahrbahnträger I vom Rande der Fahrbahn 
bezeichnet werden, nach der Abb. 36.:

Zusammenstellung XVIII.

Träger- i 
höhe h

om

Abstand e | 
der Gehweg
träger 1 vom
Rande der 
Fahrbahn

Ul

Auf lag erdrück PS auf den Gehweg träger 1

Auflager- ; 
druck P.s‘ 
auf den

Gehwegträger 2

Bemerkungen

i <0,47 i

I

.... -»nm- 5,0 (sc — 0,05)für .rz0,34o ——
— ’ 0,47 + x

■

1

1

34 bis 431/» <0,445
. tc041 7,0 (g + 0,31)a

2 (0,445 + x)

1

45 bis 55 । <0.43
für x ?: 0,475

- ’ 0,43 + x

., ^0,475
’ ’ 2(0,43+®)

0,41 r> 0.35

j für »2 0,575

- ’ 0,41+»

„^0,575
j 2 (0,41 + .r)

r

55 bis 75 < 0,35 r> 0,15
für x 0,575

” 0,35 -j- x
.<0 575 4,8 (® + 0,475)3

„ x<0,5<5 ■■ 2(0j35 + x)

/

M

0,00

Lür »>0,575

I 2 x ' x
0,475.4,8 . 4,8.# _ . . .

„ ®<0,o7u —-—----------p ~—= 1,14 + 2,4»

9^5=U4t
*) Mit genügender Qe- 

‘ nauigkeit wird angenommen, 
i daß von der Last zwischen den 
j beiden Gehwegträgern 1 und 2 
■ von. jedem die Hälfte aufge- 

u nommen wird.'

Die Beiwerte y werden für die verschiedenen Werte von Ps 
(der Zusammenstellung!) und für die aus der ZusammenstellungXVI 
hervorgehenden Werte von z aus der Zusammenstellung XIX 
S. 10 u. 11 gewonnen:

Beispielsweise wird bei Nr. 359 der Tafel Ilb, wo pc ~ 0,64 t/m 
ist, mit c = 45 cm.

Zusammenstellung XX.

p‘c, ~<p-Pc = Belastungsgleichwert (Radlasten)

Gehweg 0,50 m 
e — 0,35

Gehweg 1,0 m breit 
e = 0,00

Gehwegträger 1 
t/m

: Gehwegträger 1 
t/m

Gehwegträger 2 
t/m

#+=1,03.0X4 I p+ = 1,20.0,64
#+ = 0,62.0,64

= 0,66
i = 0,77

= 0,40

b) Ruhende Last und Menschengedränge.
er) Zwischen Gehwegträger 1 und Fahrbahnträger I.
Bemerkung: Für die Berechnung wird zur Vereinfachung 

auch bei hohen Trägem angenommen, daß die Unterkante der 
ersten Gehwegträger mit derjenigen der Fahrbahnträger in gleicher 
Höhe liegt. Man rechnet etwas ungünstig, wenn man auch hier 
(insoweit e 2 0.35 m ist) wie auf S. 8, Menschengedränge berück
sichtigt. Auch kann die ruhende Last mit genügender Genauigkeit 
auf die Breite c' = e + x (Abb. 35) als gleichmäßig verteilt ange
nommen werden.

Mit den Bezeichnungen der 8. 8 ist der Auflagerdruck durch 
die ruhende Last und Menschengedränge

= (p‘ + P^ (siehe S. 8);

hinzu kommt das Gewicht gt der Träger, sowie bet 0,50 m breiten 
Gehwegen das Gewicht = 0,04 t/m des Geländers. Um jedoch 
einen Ausgleich zu schaffen, wenn ausnahmsweise etwas breitere 
Fußwege erforderlich sind, soll das Gewicht g bei allen Gehweg
trägern 1 berücksichtigt werden. Mit den auf S. 8 gegebenen 
Werten von g‘ + p', der Breiten e und dei’ Abstände x erhält man

.<< = ■^"4^ 0 + ^) + 57 + 0)04 t/m.
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Bei den Ifd. Nummern 332 bis 359 der Tafel Ilb ist für die mehr j 
als 0,50 m breiten Gehwege überall « = 0; da es sich hier durchweg | 
um größere Stützweiten handelt, bei denen neben den Dampfwalzen j 
auch Wagen berücksichtigt wurden, so ist für diese Brücken bei 
der Berechnung der Gehwegträger 1 angenommen worden, daß sich 
neben den oben erwähnten Verkehrslasten nicht auch noch 
Menschengedränge auf dem Gehwegteil zwischen Träger 1 und 2 

befindet. Da der Träger 1 in diesem Fall auch kein Geländer zu 
tragen hat und die Bauhöhe am Rande der Fahrbahn

7; = 0,75 + 0,02 4-(0,10—0,02) = 0,85 m
ist, so wird für e = 0

= A . o,85 . x. 2,2 + 0,26 = 0,935 x + 0,26.

Zusammenstellung XXL

Größter| 
Abstand 

c

Gleichmäßig verteilte Last g'c, für die Gehwegträger 1, herrührend von der ruhenden Last und von Menschengedränge zwischen 
den Fahrbahn trägem I und den Gehwegträgern 1 (einschließlich Träger- und Geländergewicht).

54 Wa 421/, 1 45 bis 55 55 bis 75
=— ” — ' J I1 .

zs i * rt * i —z% rx — rx f\f\

bahn
träger

cm

g'c. = 0.84 (0,47 4- ®) ,! 
+ 0,13

= 0,84®+0,525 l 
j 

t/m

ff'c. =0,955 (0,445+®)
+ 0,18 i

— 0,955 x + 0,605 >

t/m

g‘e. = 1,095 (0,43 + ®) ■ 
+ 0,24

= 1,095®+ 0,71

_t/m_ ______

ff>= 1,315 (0,41+®)l 
+ 0,24

= 1,315®+ 0,78

__ tni

= i

1,315 (0,35 + x) 
+ 0,30

.315 x + 0,76

t m

= y ■ 0,85 x. 2,2 

+ 0,26
= 0,935 x + 0.26

__tm

2G

29,5

31

32

34

37

39

40

42,5

45

49

55,5

GO

63

68

73

77

85

90

Bei 
fei Ilb

0,55

0,58

0,58

0,58

0,60

0,62

0,63

0,63

0,65

0,67

0,69

0,73

0.77

0,79

0,83

0,86

0,89

0,95

i 0,99

spielsweise wird be 
mit

c = 0.45

0,63

0,64

0,65

0,67

0,69

0,70

0,71

0,73

0,75

; 0,78

0,83

0,87

0,89

0,94
1 0,98

1,02

LOS

j L12

Nr. 359 der Ta-

0,73

0,74

0,75

0,79

0,80

0,81

0,83

0,85

0,90

! 0,95

1,00

1,03

1,07

1,13

1,16
j
i 1,25
i 1.29
1

0,81

0,85

0)86

0,87

0,90

0,94

0,98

1,06

1,11

1,15

1,20

1.27

1,32

i 1,48

Zusammmei

0,85

0,88

0,90

0,92

0,94

0,97

1,02

1,10

1,15

1.19

1,25

1,31

1,37

1,46

1,52

istellung XXII.

0.5S

0,61

0,62

0,63 

0,66

0.6S

0,72

0,7 S 

0,82 

0,85 

0,90 

0,94 

0,98 

1,05 

1,10

31:
1 1 2 3 4 5 6 7

bei 0,35 . . .

„ e — 0 ...

g'c — 0,97 t/m, 
/o- = 0,68 „ .

■
Abstand 

c" 
der ein
zelnen

Gehweg-

Gleichmäßig verteilte Last g“a für die äußeren Gehweg-träger, her- 
rührend vom Betongewicht und Menschengedränge zwischen den • 

einzelnen Gehwegträgem (ohne Träger- und Geländergewicht, 
letzteres = 0,041)

b) Zwischen den einzelnen Gehweg- 
trägern.

Höhe der Geh
wegträger 1 

<55 cm
= 60 cm 65 cm = 70 cm = 75 cm

Bemerkungen

Zur Berechnung der ruhenden Last außer
halb der Gehwegträger 1 wird die Plattenstärke A' 
um 5 cm größer als die Höhe der Gehwegträger 1, 
mindestens jedoch gleich 60 cm angenommen. 
Ist allgemeine" der Abstand zweier Gehwegträger, 
so kommt vom Betongewicht und vom Menschen
gedränge
auf die äußeren Träger ff "a = h c" (F. 2,2 + 0,40)

B „ mittleren „ ff"m = c" (i'. 2,2 + 0,40).

Man erhält g"a aus folgender Zusammen

stellung (die Werte fürff"m sind doppelt so groß):

träger

cm
5"a = 0,86 c" 

t/m
0a915 c“ 

t/m
0,97 c" 

t/m
1,025 c“ 

t/m
1,08 c“ 

t/m

42,5
49
50
55
56
57
60
67
75
99

100

0,37 
0,42 
0,43 
0,47 
0,48 
0,49 
0,52 
0,58 
0,64
0,85 
0,86

0,39 
0,45 
0,46 
0,50 
0,51 
0,52 
0,55 
0,62 
0,69 
0,91 
0,92

0,41 
0,48 
0,49 
0,53 
0,54 
0,55 
0,58 
0,65 
0,73 
0,96
0,97

0,44
0,50 
0,51 
0,56 
0,57
0,58
0,62 
0,69 
0,77 
1,02 
1,03

0,46
0,53
0,54
0,59
0,60
0,62
0,65
0,72

| 0,81
I 1.07
' 1,08

Für die mittleren 
Gehwegträger 

werden die Be
lastungen doppelt 

so groß.
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Bei den Ifd. Nr. 332 bis 359 der Tafel Ilb ist überall der Abstand 
der Gehwegträger 1 und 2 = 41 cm. Da hier nach S. 13 kein 
Menschengedränge zu berücksichtigen ist, so wird

1 im Mittel
^' = y 0,41.0,90.2,2 = ~ 0,40 t/m.

C. Beanspruchung der Gehwegträger.
Ist g'e- der Belastungsgleiehwert für die Verkehrslast und das 

Eigengewicht, so ergibt sich das auf einen Gehwegträger ent
fallende Biegungsmoment M'c< auf einfache Weise wie folgt: Das 
Biegungsmoment Mo der Spalte 13 der Tafeln Ila u. Ilb ist mit 
Hilfe des Belastungsgleichwertes g0 (Spalte 12) berechnet, es wird 
also

44) rVc,-2Vc.^k.

&
Beispiel. Bei Ifd. Nr. 359 der Tafel Ilb hat sich ergeben:

a) bei 0,50 m breiten Gehwegen 
(c = 0.45 e = O,35).

Nach Zusammenstellung XIX: p'<r — 0,64. 1,03 = 0,66 t/m
» » XXI: _____________ =0,97 „

zusammen: q'c =p‘c' + g'c' = 1,63 t/m 
also

T2 50
M'c = —- • 1,63 = 67 5 mt. 

1, <5 ’
Bei Differdinger Profil Nr. 70 wird mit W = 7374 in cm die 

Beanspruchung
6750000 n,el

----- 7374----- “ ~ 915 k^clcm’

Die geringe Überschreitung ist mit Rücksicht auf die ungünstigen 
Rechnungsannahmen unbedenklich.

b) 1 m breite Gehwege
(e = 0,0).

«) Gehwegträger 1.
Nach Zusammenstellung XIX: p'e = 0,64.1,20 = ~ 0,77 t/m

j, XXI: = 0,68 „
* 8.13: g"q____________ — 0,40 „

zusammen : g/c = 1,85 t/m.

Es ist also q'c' größer als q^. Es rührt dies einmal daher, daß 
am Rande der Fahrbahn mit einer ungünstigeren Lastverteilung 
gerechnet wurde (vergl. Zusammenstellangl u. XVII); sodann ist 
die ruhende Last des Gehweges größer als bei der Fahrbahn.

Damit wird
72,5

■ 1,85 = 76,5 int, 
l,7o 1 ’

1- Stützweite, Trägerlänge und Auflagerung der Platten.
Bei geraden Brücken kann die Stützweite Z und die Länge V 

der Walzträger bei verschiedenen Lichtweiten a der Tafel I (S. 22) 
entnommen werden. Da die Abmessungen, Gewichte usw. für be
liebige Stützweiten in den Tafeln gegeben sind, so ist das Ab
runden der Stützweiten auf ganze oder halbe Meter nicht er
forderlich.

Bei schiefen Brücken ist zur Bestimmung der Stützweite \ 
und der Trägerlänge Zf wie folgt zu verfahren:

Ist a die lichte Weite, senkrecht zu den Widerlagern gemessen, 
so ermittelt man zunächst mit Hilfe der Tafel I die Stützweite Z 
und die Trägerlänge l' für eine gerade Brücke. Ist nun ai die 
Lichtweite, parallel zu den Walzträgern gemessen, so ergibt sich

die Stützweite der schiefen Brücke zu L —I

und „ Trägerlänge Zf „ „ „ n —
d

Ist ferner \ die Breite der Brücke zwischen den Geländern, 
z die Länge der Schienen zur Auflagerung bei schiefen Brücken, 
so wird

somit bei Differdinger Profil Nr. 75 mit TF=8O6S in cm
7 650000 nKA1 ,

6 =----- 8Ö68~ ~ 950 k^Cm-

Hierbei ist auf die Tragfähigkeit des Betons keine Rücksicht 
genommen; außerdem sind die Belastungsannahmen: zwei Dampf
walzen und zwei 20 t-Wagen sehr ungünstig (vergl. Anhang). 
Durch Verwendung von Biinsheton könnte übrigens die Bean
spruchung noch erheblich herabgemindert werden.

ß) Für den Gehwegträger 2 wird

nach Zusammenstellung XX u. XIX: p'c' = 0,64.0,62 = ~ 0,40 t/m
„ „ XXII (c'=0,41): g"a = 0,40 „

ferner zwisch. Träger 2 u. 3 (c'=0,49): gJ‘a = 0,53 ,,
hierzu das Trägergewicht: g't= 0,26 „

zusammen: = 1,59 t/m

M‘c- = ■ 1,59 = ~ 66 mt.
I, / 5

Mit Differdinger Profil Nr. 70 wird 
6600000 ,

er =----- ——------= 895 kg/qcm.

y) Für den Geländerträger 3 wird
nach Zusammenstellung XXII: g"a — 0,53 t/m
hierzu Trägergewicht und Geländer =0,21 „

zusammen: q'e =0,74 t/m

M‘e = -^1.0,74 = 30,7 mt.

JL I 5

Mit Normalprofil Nr. 55 wird 
3070000 Q,_. ,^=-^— = 853 kg/qcm.

Die Berechnung der übrigen Träger bietet nichts Besonderes.
Hiernach wurden die Gehwegträger — und zwar in Tabellen- 

fonn — berechnet und die Ergebnisse in die Tafeln Ha u. Ilb ein
getragen.

In den Tafeln ist die Gehwegbreite auf halbe Meter abgerundet, 
kommen dazwischenliegende Breiten vor, so hat man in der Ver
ringerung des Maßes x (zweckmäßige Wahl der Abstände c der 
Gehwegträger) ein Mittel, die passenden Träger auszusuehen, man 
braucht nur dafür zu sorgen, daß die Trägerabstände nicht wesent
lich größer werden, als in den Tafeln angegeben ist.

V. Bauliche Einzelheiten und Anleitung zur Benutzung der Tafel I.
Der Tafel I können die Abmessungen der zur Auflagerung 

erforderlichen Unterlagsplaiten entnommen werden. (Bei schiefen 
Brücken ist die Stützweite der Träger maßgebend.)

Die Gewichte der Schienen mit den Auflagerplatten und Ver
ankerungen ergeben sich bei überschläglichen Berechnungen 
für 1 m Widerlager für die verschiedenen Stützweiten aus der 
Tafel I.

2. Bauhöhe.
In der Spalte 3 der Tafeln Ha u. Ilb sind die mindestens 

erforderlichen Bauhöhen bei 10 cm starker Betoachaussierung 
angegeben.. Soll eine andere Chaussierung oder Pflasterung ver
wendet werden, so ist die Bauhöhe entsprechend zu vergrößern. 
Anhaltspunkte hierzu geben die Abb. 1 bis 6.

Steht eine größere Bauhöhe zur Verfügung, als eigentlich not
wendig wäre, so wird man, um eine Überanstrengung der Träger 
zu vermeiden, die Eisenbetonplatten möglichst hoch legen.

Bei der Aufstellung der allgemeinen Entwürfe, in denen die 
Banhöhen festgele^t werden, wird man von Fall zu Fall zu erwägen 
haben, ob die Vergrößerung oder Verringerung der Bauhöhe wirt
schaftlich vorteilhaft ist. Diese Berechnungen und Erwägungen 
werden durch die Tafeln Ha u. Ilb und die Schaubilder Abb. 43 u. 44 
wesentlich erleichtert.
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VI. Anleitung zur Benutzung der Tafeln Ila u. Ilb.
1. Allgemeines.

Zunächst ist in der Spalte 2 der Tafeln Ila u. Ilb diejenige 
kleinste Stützweite aufzueuchen, die für den vorliegenden Fall in 
Frage kommt, sodann ist unter den nun folgenden Reihen unter 
Berücksichtigung der zur Verfügung stehenden Bauhöhe diejenige 
Bauweise auszuwählen, bei der die Gesamtkosten am niedrigsten 
werden. Da bei Differdinger Profilen gewöhnlich ein Überpreis 
bezahlt werden muß, so ist nicht allein das geringste Eisengewicht 
(nach Spalte 5) maßgebend, sondern es muß auch der Einheits
preis bei der einen oder anderen Trägerart in Betracht gezogen 
werden. Zum Vergleich genügt meistens der Vergleich der Kosten 
für die Träger. Da jedoch in Spalte 8 das Gewicht des Betons 
auf die Trägerentfernung c gegeben ist, so können leicht auch 
die Kosten des Betons berechnet werden. Ist z. B. g;> das Gewicht 
des Betons nach Spalte 8 der Tafeln Hau. Ilb, 22 Mark der Einheits
preis des Betons, so kostet der Beton für 1 qm Fahrbahntafel

__________ -------------------------- = Mark, 
c . 2,2 (Einheitsgewicht) c

Bei überschläglichen Berechnungen können das Gewicht der 
Querverbindungen zu rd. 5,3 kg, die Kosten derselben zu rd. 
1,60 Mark für 1 qm Platte und das Gewicht für 1 m Geländer zu 
rd. 40 kg, die Kosten beider Geländer für 1 m Brücke zu 20 Mark 
angenommen werden.

Die Kosten für die Chaussierung, etwaige Abdeckungen mit 1 
Asphalt und Ziegelfiachschichten sind in den nachfolgenden Be- i 
rechnungen nicht berücksichtigt. j

2. Beispiel.
Über eine Bahnlinie soll eine Wegüberführung gebaut werden. 

Die Brücke ist schief.
Lichtweite senkrecht zu den Widerlagern . . a = 8,50 m

,, parallel zu den Walzträgern . . . at = 11,10 „ i
Bauhöhe bei gewöhnlicher Chaussierung . . . ke— 0,88 s 
Fahrbahnbreite t..................................= 3,70 m
Fußwegbreite....................................... = 2.0,65 „ .

Es koste
1 t Walzträger-Normalprofile sowie Auflager- 

platten und Schienen.................................. 240 Mark
1 t Differdinger Profile........................................................ 270 ,
I cbm Beton....................................................................................22 .. .

Die Kostenberechnung wird wegen des späteren Vergleichs mit 
Elsenkonstruktionen getrennt für die Fahrbahn und die Gehwege 
durchgeführt. (Wo ein solcher Vergleich nicht notwendig ist, kann 
die Berechnung für die 'Querverbindungen auch zusammen erfolgen)

Nach der Tafel I -würde die Stützweite einer geraden Brücke 
von a — 8,50 m Lichtweite

l = 8,50 + 0,60 = 9,10 m 
und die Trägerlänge

l' = 8,50 -f- 0,90 = 9,40 „ .

Es wird also die Stützweite Z, der schiefen Brücke

und die Trägerlänge

V = 9,4012,30 „.

Die Breite t1 der Brücke zwischen den Geländern ist 
= 3,70 4- 2.0,65 = 5,00 m, 

somit die Länge der Schienen zur Auflagerung

z = 5,00 • ~ 6.55 m.
o,50

Die Fahrbahn hat eine Fläche
V t

F= 12,30.3,70 — 45,51 qm, 
die Gehwege

F' = 12,30.2.0,65 = 15,99 qm.
Die Tafeln Ila u. Ilb sind für Betonchaussierung berechnet, 

für eine solche käme man mit einer Bauhöhe
Äo = 0,88 — 0,15 = 0,73 m 

aus.
Um die zweckmäßigste Bauweise auszusuchen, -werden zunächst 

die Gehwege, Geländer und Lager außer Betracht gelassen.
Es kommt Ifd. Nr. 27S der Tafel Ila und die folgenden für den 

vorliegenden Fall in Frage.
Da der Kostenunterschied erheblich werden kann, je nachdem 

ein Fahrbahnträger mehr oder weniger erforderlich wird, so 
empfiehlt sich aus den zur Wahl stehenden Eisen wie folgt die- 
diejenigen auszusuchen, bei denen die Kosten der Fahrbahnträger 
um niedrigsten werden. (Die Kosten des Betons spielen eine ge
ringere Rolle.)

In der Spalte 6 der Tafel Ila ist der größte Abstand c der 
Fahrbahnträger unter sich und in Klammern derjenige vom Rand 
der Fahrbahn angegeben. Mit Hilfe dieser Zahlen wird bei jeder 
Trägerart zunächst die erforderliche Trägerzahl und damit der 
Kostenbetrag aller Fahrbahnträger für 1 m Brücke ermittelt. 
Dies geschieht am besten in Tabellenform unter Zuhilfenahme des 
Rechenschiebers.

Zusammenstellung XXIII.

1 2 3 4 O 6

Lfd. Nr. 
der

Tafel II

Träger-
größter Ab
stand c (r)

kleinster Abstand Trägerzahl ' Trägerkosten für ! Bemerkungen
i Bezeichnung der Fahrbahn- der äußersten Fahr- „=^^ + l 1 m Brücke
I träger bahn träger c Mark 1

278 I N. P. 47V2 34 (5) 3,70 — 2.0,05 = 3,60
3,60

12.0,128.240 = 369
I Die Bauhöhe 
würde in allen

279 1 I D. P. Nr. 55 77 (41) 2,88 5 5.0,226.270 = 305 Fällen aus- 
reichen.

280 I D.P. Nr. 471.4 60 (26) 3,18 7 7 .0,190.270 = 359
281 i I N. P. 50 40 (9) 3,52 10 10.0,141.240 = 338

Die Kosten ergeben sich nun überschläglich wie folgt:Es wird also Nr. 279 mit Differdinger Profilen Nr. 55 am I 
billigsten werden.

Dies ließ sich zwar schon mit Hilfe der Spalte 5 der Tafel Ila 
vermuten, der Gewichtsunterschied ist jedoch nicht in allen Fällen 
so auffallend groß. Die Spalte 5 der Tafel Ila erleichtert das Auf
suchen der passenden Eisen sehr.

Bei c=Ä cm Trägerabstand würde der Abstand der äußersten 
Träger

4.77 = 308 cm.
Nach der obigen Zusammenstellung sind nur 288 cm erforder

lich. Der Überschuß über das notwendige Maß wird im allge
meinen auf die Abstände, der Fahrbahnträger gleichmäßig verteilt 
werden, da aber im vorliegenden Fall die Fußwege 0,65 m breit 
werden sollen, so wird man hier den Abstand c = 77 cm beihe- 
halten, und es können alsdann ohne weiteres die für 0,50 m breite 
Gehwege berechneten Gehwegträger 1 der Spalte 17 der Tafel Ila 
verwendet werden.

, Zus.-Stll. 
n xxm 

Fahrbahnträger 12,30.305 ..........................................=
Querverbindungen 45,51.1,60...............................=

Sp. 8. Tafel II a
- , 1,004
Beton -n • 4o,ol .10................................................=0,/7
Geländer 12,30.20............................................................—
Schienen und Unterlagsplatten zur Auflage- 

Tafel I z
rung sowie Verankerung 2.0,09 . G,55.240 =

3750 Mark
80 „

600

250

280

hierzu
zusammen Kosten der Fahrbahn und der Geländer 4960 Mark,

1 Sp. 17, Tafel Ila
Gehwegträger 2.12,30.0,199.240 
Querverbindungen 15,99.1,6 . .

1180 Mark.
30 „

Kosten der Gehwege ohne Beton 1210 Mark.
Wegen des Vergleichs mit reinen Eisenkonstruktionen wird 

auf den Anhang verwiesen.
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VII. Bemerkungen für die Ausführung.
Da, wie aus der Berechnung auf S. 9 bis 10 hervorgöht, der 

Beton zwischen den Trägern unter ungünstigen Umständen bis zu 
9.5 kg/qcm auf Biegung beansprucht wird, so ist eine sorgfältige 
Ausführung und Überwachung der Betonierungsarbeiten erforder
lich '(reiner Sand und Kies, reines Wasser, kein Frost). Es ist 
namentlich auch darauf zu achten, daß das in den Abb. 1 u. 3 an
gegebene Maß von 0,23 in für die Stärke der Betonplatte am 
Rande der Fahrbahn sowie der zu 0,50 m bemessene Abstand der 
Querverbindungen mindestens eingehalten werden.

Als Mischungsverhältnis für den Beton wird bei den dünnen 
Platten 1 Teil Zement, 21/3 Teile Sand und 5 Teile Kies oder Klein- 
echlag empfohlen. Bei den stärkeren Platten etwa von 40 cm 
Trägerhöhe ab genügt auch ein Mischungsverhältnis 1 : 3:6. Da 
am Rande der Fahrbahn die Beanspruchungen des Betons am 
größten werden, so wird man hier unter allen Umständen ein 

fettes Mischungsverhältnis anwenden. Die Korngröße des Kieses 
oder Kleinschlags soll 3 bis 4 cm nicht übersteigen. Bei $en 
starken Betonplatten kann zur Verminderung der ruhenden Last 
auch Bimsbeton verwendet werden. Die Schalung soll — wenn 
angängig — auf die Träger abgestützt oder an denselben auf
gehängt werden, damit der Beton der Hauptsache nach nur von 
der bewegten Last beansprucht wird. Alle Eisenteile sind vor 
dem Einbetonieren gründlich (namentlich von etwaigem Öl und 
Fett) zu reinigen und alsdann zwei- bis dreimal mit Zementmilch 
anzustreichen.

Beide Schienenköpfe an den Widerlagern sind genau in eine 
Ebene zu legen, damit die Eisenbetonplatten überall gleichmäßig 

I aufliegen. Die Überbauten dürfen erst in Benutzung genommen 
werden, wenn der Beton mindestens 28 Tage Zeit zum Abbinden 
gehabt hat.

YUL Anhang.
1. Einfluß schwererer Radlasten auf die Beanspruchung der 

Träger und des Betons.
Es soll im folgenden untersucht werden, ob nicht Wagen der 

Abb. 38 und Dampfwalzen der Abb. 39 zu große Beanspruchungen 
hervorrufen. (Diese Lasten entsprechen den von Schaper in seinem 
Werk Eiserne Brücken 1911, S 55 erwähnten Belastungen.) Nach 
den in der Hütte des Bauingenieurs 1911, S. 68 für Stadtstraßen- 
brüeken gemachten Angaben soll sich aber jeweils nur entweder 
ein schwerer Wagen oder eine schwere Dampfwalze auf der 
Brücke befinden. Da neben diesen nur noch leichtere 12t-Wagen 
in Frage kommen, in der früheren Berechnung aber zwei Dampf
walzen von je 20 t Gewicht und eine unbeschränkte Zahl 
20 t-Wagen (die zudem einen kleineren Radstand haben)-in 
tracht gezogen wurden, so braucht die Untersuchung nur

von 
Be
au f

Zusammenstellung XXIV.

Träger- Belastung für 1 m Fahrbahnbreite

höhe Ä 
t t

^3 

t

<32

34 bis 42i/3

45 „ 55

55 „ 75

6 25
1,60 ’

10 ne
1,78 ~~°’G

—— == ~ 5,2 
1,91
10 , _

2,11

13
W=~5’0 

AA — 4 7 
2,78

13 AW ’5

13 =^4 2 
3,11

A—M 

"088 ='^G,S 

Xör”^0’0 

6 
1,21

*--------- 2,66>~ —

ist12t

Bei den 
die Radlast

niedrigsten Trägern verteilt sich

Es wird für

5p3 = 6,0 t
auf ein Quadrat von der Seitenlange

5 = 0,70 in.
und es entfällt auf die Längeneinheit eines 
Streifens von 1 m Breite eine Last

8,6
— ^12,3 t/m.

(Die Dampfwalze würde nur
-^ = 8,9 t/m

ergeben).
Der Auflagerd.ru.ck A ist nach Abb. 40

.4= ^ t,
0,7.2 ’

3,6t

______

— Z/s-----

Abb. 40.
jß

also das größte Biegungsmoment in der Mitte 
M = 4.34.3 .-^A-

' 2 4
= 2,15 Z — 0,75 mt.

kleinere Stützweiten ausgedehnt zu werden. Bei den größeren : 
Stützweiten spielt ohnedies die Verkehrslast gegenüber der | 
ruhenden Last keine so große Rolle.

Da, wo nur eine Last auf der Brücke Platz findet, wird mit 
einer Lastverteilung auch in der Längsrichtung der Brücke ge
rechnet.

Entsprechend der Zusammenstellung I auf S. 3 ergibt sich mit 
den schwereren Lasten folgende Verteilung:

Z =
m

1
2
9

4
5
6
7

mt

1,40
3,55
5,70 
7,85 

10,00 
12,15 
14.30
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Wären beide Lasten P3 = 8,6 t in 4 m Abstand auf der Brücke, 
so wäre der Auflagerdruck nach Abb. 41 l

m
Zlf 
mt

7.2
9,7

12.1
14,7
17,3

?=7 „ „ lf=~15,4 „
für l — 6 m würde M — ~ 11,5 mt

Diese Momente sind nur um weniges verschieden von den
jenigen der Zusammenstellungen II bis IV.

Für Trägerhölien von 34 bis 423/ä cm wird mit einer Last 
P3 = 6,8 t, die sich auf eine Länge von 0,88 m gleichmäßig verteilt, 
in gleicher Weise:

A ~ 3,4 t;
7 A QQ

M— 3,4 • —------ 3,4 —-— = 1,7 Z — 0,75 mt.
J 4

Diese Biegungsmomente sind kleiner als diejenigen der Zu
sammenstellungen V und VI. Aber auch durch das Hinzutreten 
leichter Lastwagen oder Menschengedränge werden die früher 
berechneten Biegungsmomente nicht erreicht.

S. 9 ist die größte Beanspruchung des Betons bei einer Rad
last von $ = 5t zu G'=9,5kgqem berechnet. Bei $=6t Rad
druck wird die Beanspruchung höchstens

ß
— •9,5 = 11,4 kg/qcm.
5

Bemerkung: Bei Stadtstraßenbrücken mit schwerem Verkehr 
wird man sich kaum mit einer nur 10 cm starken Betonchaussierung 
begnügen, so daß diese Beanspruchung nicht erreicht werden wird. 
Auch mag erwähnt werden, daß die in 50 cm Abstand angeordneten 
eisernen Querverbindungen bei der Berechnung außer Betracht 
gelassen worden sind.

l M
m mt

4 6,05
5 7.75
6 9.45
7 11,15

Wären beide Lasten P3 = 6,8 t in 4 m Abstand auf der Brücke, 
so wäre

, 13,6 ( l \
I \2 J

,, 13,6 ( l Ä2

2. Einfluß stärkerer Chaussierung auf die Beanspruchung 
der Träger und des Betons,

Würde statt der 10 cm starken Betonchaussierung eine gewöhn
liche Chaussierung oder eine Pflasterung von im ganzen 30 cm 
Stärke angeordnet, so würde die ruhende Last um

CTtanitpflaster
(0,20.2,7 — 0,10.2,2) = 0,59 t/qm

größer werden. Der Einfluß der ruhenden Last ist am stärksten 
bei den Brücken mit großer Stützweite.

Mit 30 cm wird statt Formel 2) S. 3
& = / + 2 ^0,30 + 0,08 =: f —0,76 -j- h.

M=—Q-

* !

m mt

4 3.4
5 6.1
6 9.1
7 12.1
8 15.3
9 18,5

Stände die Dampfwalze auf der Brücke, so wäre der Abstand 
nach Abb. 42

4,7 . 2,75
6 ~ ~ 10,3

somit
/ 10,3

■1 = T
ir 10,3x=-t- 0,627

Bei den Trägern mit GO bis 75 cm Höhe wird mit h = 75 nach der 
Zusammenstellung I.

Träger- Formel Belastung für 1 m Fahrbahnbreite

höhe für & Pi 
t t

*3 

t

60 bis 75 b =/+1,51 $ —6
3,71 ~ 3,0 1^1 ==~3’1

2,51 ’ ’

Es ist also 
3 6

Pj im Verhältnis —1— = 0,84 kleiner 
4,0

p, „ - ~=O,76 -

geworden.

Die Verkehrslast ist also im Mittel nur das 
0,84 + 0,91 + 0,76 no_ , 

3 
der früher berechneten.

Bei Nr. 359 der Tafel Ilb kommt von der ruhenden Last, da 
c = 0,45 m ist, hinzu

0,59.0,45 = ~0,27 t/m;

die Verkehrslast beträgt statt 
p 0,64 t/m 

nur
p‘ — 0,64.0,84 = ~ 0,54 t/m,

also 0,10 t/m weniger, so daß die größte gleichmäßig verteilte 
Last statt 1,75 jetzt

1,75+ 0,17 = 1,92 t/m 
wird.

3
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Die Beanspruchung ist also in diesem Fall statt der berech
neten von 898 kg/qcm

1 92
898 - -= 985 kg/qcm.

l,7o
Bei den Trägern kleinerer Stützweite ist die Beanspruchung 

erheblich geringer.
Diese Beanspruchung dürfte unbedenklich sein, da die hierbei vor

ausgesetzte Belastung durch zwei (20 t schwere) Dampfwalzen und. 
zwei schwere Wagen (mit je 101 Achsdruck) kaum Vorkommen wird

Die Beanspruchung des Betons wird infolge der günstigeren 
Druckverteilung geringer.

3. Vergleich einbetonierter Walzträger mit reinen 
Eisenkonstruktionen.

a) Baukosten der Überbauten.

In der Zusammenstellung XXV wurden für 22 (fast aus
schließlich bei den Reichseisenbahnen ausgeführte) Eisenkonstruk

tionen ermittelt, wie hoch sich die Kosten für einbetonierte Walz
träger gegenüber denjenigen der Eisenkonstruktionen stellen 
würden. Den Berechnungen wurden die auf S. 15 angegebenen 
Einheitspreise zugrunde gelegt. Der Einheitspreis für01 t Eisen 
(einschl. Lager) wird bei reinen Eisenkonstruktipnen zu 390 Mark 
angenommen. Wo nichts besonderes erwähnt ist, sind die aus
geführten Eisenkonstruktionen mit denselben Belastungen be
rechnet wie sie für die Berechnung der einbetonierten Walzträger 
maßgebend waren (S. 3). Die zulässige Beanspruchung war dabei 
für die'Fahrbahnteile auf 700 kg/qcm für die Hauptträger, bei Be
rücksichtigung von Winddruck auf rd. 1000 kg/qcm festgesetzt.

Die Brücken sind getrennt in gerade und schiefe Brücken. 
Die Kosten für etwaige Asphaltabdeckungen, für die Chaussierung 
oder Pflasterung der Fahrbahn und die Befestigung der- Gehwege 
wurden nicht berücksichtigt.

Da man bei den einbetonierten Walzträgern meist mit ge
ringerer Stütz-weite als bei reinen Eisenkonstruktionen auskommt, 
und da die Gehwege verschieden breit sind, so wurden in den

Kostenvergleich zwischen einbetonierten Walz-
Zusainmen-
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h

TB

der 
reinen 
Eisen- 
kon- 
struk- 
tion

m

der ein
beto

nierten
Walz- 

träger l

m

I. Gerade

1 ! 82 j 5,0 I 5,0 99 58 i

73 1

3,9 3.0,45! 6,0 3,0 i| 5,8 4,8 4,8
||

22,62 I 4,5 11,2 |
II0,81 || 10,4 1,07

2 196 "i 8,5 8,5 90 | 7,0 1 2.0,6 Ü 9,2
9,1 ।

9,4 8,2 8,2 65,8 10,2 31,2 | 3,83 । 27,37 4,94
3 !

230 7 9,5 9,5 101 78 i 6,0 2,l,os| 10,87 1 10.1 | 10,4 8,1 8,1 62.4 19,95 28,1 2,06 1 26,0 2,81

4 241 I 10,0 10,0 93 ' 78 j 5,0 2.1,05 11,0
10,6 |

10,9 7,1 7,1 ‘ 54,5 21,0 29,4 3,37 26,0 4,25

5 240 j 10,0 10,0 60 60,5 j 2,6 2.0,70 10,8 10,6 ; 10,9 4,0 4,0 28,34 j 14,0
1

16,2 1 1,57 14,6 2,39

6 247 10,2 10,2 130 73 | 3,5 2.0,50 11,0 10,8 11,1 4,5 4,5 38,85 10,2 22,8 1,89 20,9 3,01

7 284 ( 11,5 11,5 60 63 7,5 2.2,5 12,5 12,2 ;’ i 12,5 12,5 12,5 93,75 j 57,5 58,1 — — —

8 299 12,0 12,0 114 78 | 4,0 2.1,0 ' 13,0 12,7 i 13,0 6,0 6,0 52,0 1 24,0 33,1 4,60 28,5 6,97

9 ' 306 12,0 12,0 98,5 88 5,0 2.1,0 i 13,0 12.7 | 13,0 7,0 7,0 65,0 24.0 36,0 2,89 33,1 4,18

10 ; 312 12,4 12,4
1 79,5

65,5 ; 3,9 (2.0,5 13,6 13,2 13,55 ! 4,9 | 4,9 . 52,95 12,4 27,2 3,30 23,9 4,07

11 325 13,0 13,0 95 88 j 5,0 2.1,0 14,0 13,8 i 14,15 7,0 7,0 70,75 | 26,0 37,4 3,54 33,9 4,75

12 325 13,0 13,0 93 88 ’ 5,7 2.05 14,0 13,8 ' 14,15 6,7 6,7 80,66 13,0 38,1 2,58 35,5 3,36

13 | 332
1

13,5 ■ 13,5 I 93 93 | 5,0 2.1,1 15,0 14,3 14,65 j 7,2 I 7,2 83,25
1 29,7 41,7 3,12 38,62 5,0

14 ' 340 14,0 14,0 102 93 3,9 2.0,5 15,0 14,8 15,15 4,9 1 4,9 59,09 • 14,0 31,3 2,13 29,2 3,31

15 350 14,85 14,85 j 92 93
' 4,7

2.0,5 16,0 15,65 16,0
j 5,7

| 5,7 75,2 | 14,85 38,6 2,07
1

| 36,75

1 '
3*23

II. Schiefe

16 241 | 8,50 9,815 119,5 78 5,2 2.1,0 10,6 10,5 10,9 1 7,2 8,3 56,65 19,63 33,3 2,42 30,88 1 4,05

17 279 i 8,50 11,10 74,5 73 ÖJ / 2.0,65 13,0 11,9 12,3 5,0 6,5 45,51 14,43 29,5 1,69 27,83 2,83

18 287 ! 10,0 11,55 100 83 4,6 2.0,9 12,8 12,8 12,6 6,4 7,4 57,96 20,79 33,2 2,25 30,85 3,75

19 295 9,94 11,81 j 99 83 i 5,0 2.12 13,0 12,6 12,9 7,4 8,8 64,50 28,34 35,1 3,66 31,44 4,68

20 295 । 11,10 11,92 99 83 5,1 2.1,0 13,0 12,7 13,0 7,1 7,6 66,3 23,84 38,0 3,89 34,08 4,95

21 347 12,2 14,55 104 93 6,0 2.1,1 16,0 15,0 15,9 1 8,2 9,8 95,4 32,01 51,1 5,13 45,97
| 6,86

22 358 12,75 16,65 j 10G 88 5,5 2.1,1 18,0 17,65 18,2 7,7 10,1 100,1 36,6 59,4 1,62 j 57,6 3,97

A) Hier ist auch bei der reinen Eisenkonstruktion Betonchaussierung verwendet. — 3) Geringe Bauhöhe, deshalb Kosten unverbält- 

der Gehwege sind in beiden Fällen gleich angenommen worden. — *) Wie bei 3). — 6) Wie bei 1). —■ 6) Kleine Bauhöhe.
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Spalten 32 u. 33 die Kosten für 1 qm überbrückte Fläche ohne 
Gehwege (für die Lichtweite berechnet) gegenübergestellt. Die 
Kosten für die Gehwege wurden für sich berechnet und in den 
Spalten 21 u. 23 ebenfalls für 1 qm überbrückte Fläche angegeben. 
Bei den reinen Eisenkonstruktionen wurde das auf die Gehwege 
entfallende Gewicht wie folgt angenähert ermittelt:

Aus den Gewichtsberechnungen der einzelnen Brücken ist das 
wirkliche Gewicht der Brücken im ganzen und das der Fußweg
konstruktionen entnommen worden. Mit Hilfe der statischen Be
rechnungen ließ sich feststellen, wie groß das auf die Hauptträger, 
entfallende Biegungsmoment, herrührend von der ruhenden und 
bewegten Last der Gehwege, ist. Es wurde nun angenommen 
daß der Anteil des Gewichts der Gehwegkonstruktion an dem
jenigen der Hauptträger in demselben, Verhältnis zu dem Gesamt
biegungsmoment der Hauptträger steht, wie das oben erwähnte 
Biegungsmoment, herrührend von den Gehwegen.

Im übrigen wurden die Berechnungen nach dem Beispiel auf 
S. 15 durchgeführt und die Ergebnisse alsdann bildlich in den 

Abb. 43 u. 44 dargestellt. Um das Schaubild für die Kosten der 
einbetonierten Walzträger zu vervollständigen, habe ich noch 
einige hier fortgelassene Berechnungen aufgestellt und die 
erhaltenen Werte in die Abb. 43 eingetragen. Die Zahlen stimmen 
mit der Zusammenstellung XXV überein. Aus den Schaulinien 
ergibt sich, daß bei geraden Brücken bis etwa 15,3 m Lichtweite 
(rd. Iß,2 m Stützweite) einbetonierte Walzträger im allgemeinen 
billiger sind. Aus der Lage der strichpunktierten Linie bei der 
Abb. 43 geht indessen hervor, daß unter besonders günstigen Ver
hältnissen (insbesondere wenn ausreichende Bauhöhe zur Verfügung 
steht) einbetonierte Walzträger bis etwa IG m Lichtweite (17 in 
Stützweite) billiger sein können als reine Eisenkonstruktionen. 
Der Einfluß beschränkter Bauhöhe zeigt sich hauptsächlich bei den 
Ifdn. Nrn. 5, 7 u. 10 der Zusammenstellung XXV (Abb. 43), wo die 
Kosten für 1 qm durch die Fahrbahn überbrückte Fläche 121, 135 
bezw. 153 Mark betragen, während sie unter günstigeren Verhält
nissen etwa 90, 105 und 115 Mark sein können. Bei diesen Brücken 
sind auch die Kosten für die reinen Eisenkonstruktionen ent-

trägern und reinen Eisenkonstruktionen, 
Stellung XXV.

20. 21. 22. | 23. ' 24. ! 25. 26. 27. i 28. 29. 30. 9 1 ul. 32. 33. 34. 35.
Kosten der Gehwege ohne 
Beton und Chaussierung

Kosten der Brücke (nur Fahrbahn) bei einbetonierten
■Walzträgern

Kosten der Brücke im 
ganzen, jedoch, ohne 
Gehwege und ohne Durch 

die Fahr-1

Kostenf. 1 qm über
brückte Fläche 

ohne Gehwege und 
ohne Chaussierung

Gesamtkosten der 
Brücke einschl.

Gehwege,aberohne 
Chaussierung undbei der reinen 

Eisen- 
konstmktion

bei ein- 
betonierten 

Walzträgem i
S r S

für die Fahrbahn- 
träger (1 t Normal- 
profil kostet 2-10 JZ, ' § 5

11 Diff. Spezial- 
profil = 270 JC] 
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40 Chaussierung

bei ein
betonierten
W alzen- 
trägern 

(Spalte 24 
bis 28)

Jt

bei der 
reinen 

Eisenkon
struktion

bahn
über- ■ 

brückte i 
Fläche ■

t-ai

qm j

bei ein
betonier

ten
W alz- 
trägern

Jt

bei der 
reinen 
Eisen- 

konstruk 
tion

M

bei ein
betoniert.

Walz- 
trägem 

.Spalte 22
*+• 29)

M

bei der 
reinen 
Eisen

konstruk
tion 

(Spalte 20 
-t- 30)

Jt

im 
ganzen

M

für
1 qm 
über

brückte 
Fläche

JL

im 
ganzen

JC

■ i 
für j

1 qm 
über- i 

brückte 
Fläche

Jt '

Brücken.

320

1480

71

145

220

765

49

75

5.5,8.0,093. 240 = ~ 650

9.9,4.0,166.240 = ~ 3370

40

110

230

870

120

190

120

280

1160

4 820

3120

8160

19,5

59,5

59,5

81

160

138

1380

5585

3 440

9 640

845 42,5 1365 68,5 7 .10,4.0,199 . 240 = ~ 3470 100 900 210 270 4 950 7 800 57,0 1 87 137 6 315 8645

1275 61 1430 68,0 6.10,9.0,199.240 = ^3120 90 780 220 240 4450 7 800 50,0 89 156 ; 5 880 9 075

720 51,5 690 49 5.10,9.0,168.270 = 2470 50 290 220 120 3150 4 380 26,0 : 1212) 168 i 3 840 5100

905 89 900 88,5 6.11,1.0,166.240 = 2650 60 510 220 150 3 590 6 270 35,7 101 176 4 490 7175

3155 55 3155 55 16.12,5.0,18.270 = 9720 150 1000 250 540 11660 14 275 86,25 1353) 166 14 815 17 430

2090 87 2350 98,0 5.13,0.0,236.270 = 4150 90 730 260 260 5 490 8 550 48,0 128 178 7 840 10 640

1255 51 2480 104,0 6.13,0.0,2553.270 = 5375 110 1060 260 300 7105 9 930 60,0 118 165 9 585 11185

1220 98,5 1100 89 9.13,55.0,19.270 = 6250 80 585 270 260 7 445 7 170 48,4 153«) 148 8 545 8 390

1425 55 3045 117 7.14,15.0,2553.270 = 6840 120 1170 280 370 8 780 10 170 65,0 135 156 11825 11 595“)

1010 78 925 71,0 8.14,15.0,2553.270 = 7800 130 1340 280 350 9 900 10 650 74,1 134 144 10 825 11660

1500 50,5 3270 110,0 7.14,65.0,2634.270 = 7290 130 1440 290 380 9 530 11585 67,5 141 172 12 800 13 085

995 71 1030 73,5 6.15,15.0,2634.270 = 6470 100 1020 300 260 8150 8 760 54,6 149 160 9180 9 755

990

Brüc

66,5

ken.

1125 75,80 8.16,0.0,2634.270 = 9100 120 1280 320 300 11120 11 025 69,8 159 158 12 245 12 015

1215 62 1430 72,8 6.10,9.0,199.240 = 3130 110 810 220 280 4 550 9 265 51,0 89 182 5 980 10 480
850 59 1198 83,0 5.12,3.0,226.270 = 3750 80 600 250 280 4960 8 350 41,07 121 203 6158 9 200a)

1125 54 2275 109,0 5.12,6.0,247.270 = 4200 100 890 250 320 5 760 9 255 53,13 108 174 8 035 10 38Ö

1405 49,5 2345 83,0 6.12,9.0,247.270 = 5160 110 990 260 380 6 900 9 430 59,05 117 160 9 245 10 835
1485 62,5 2350 98,5 6.13,0.0,247.270 = 5210 110 1010 260 330 6 920 10225 60,79 114 168 9 270 11 710
2060 64,5 4070 127,0 10.15,9.0,2634.270 = 11 300 160 1630 320 520 13 930 13 790 87,3 160 158 18 000 15 850
1190 33,0 5160 140,0 ! 13.18,2.0.255.270 = 16 300 160 

.1
1560 360 650 19 030 17 300 91,58 208 189 24 190 18 490

nismäßig hoch. — 3) Wie bei 3). Die Eisenkonstruktion ist eine Bogenbrücke. Belastung: 1 Dampfwalze 23 t, Wagen je 12 t. Die Kosten

3*
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Verglmh 4er Kosten reiner Väsenktm- 
struktionen mit denjenigen einbetonierter 

Walzträger.

Die Kosten beziehen sieh nur auf die 

Fahrbahn. Die Kosten für die Chaussie

rung sind außer Betracht gelassen. Die 

beigesetzten Zahlen entsprechen der Zu

sammenstellung XXV.

Bei Nr. 5, 7 u. 10 ist die Bauhöhe be

schränkt.

sprechend höher. Nur bei Nr. 10 trifft dies bei reinen Eisen
konstruktionen nicht zu, weil daselbst die Bauhöhe nicht beschränkt 
ist. Es fällt übrigens besonders auf, daß bei den reinen Eisen
konstruktionen die Kosten für 1 qm überbrückte Fläche nicht in 
dem Maß von der Lichtweite abhängen wie bei einbetonierten 
Walzträgern: auch geht aus den Spalten 34 u-35 der Zusammen
stellung XXV’ deutlich hervor, welche großen Ersparnisse 
namentlich bei kleineren Stützweiten durch die Ver
wendung einbetonierter Walzträger erzielt werden 
können.

Bei schrägen Brücken wird häufig, wenn reine Eisenkonstruk
tionen verwendet -werden, zur Vermeidung der- schiefen Anschlüsse 
der Endquerträger, die Stützweite etwas größer gemacht, als 
eigentlich notwendig wäre. Bei einbetonierten Walzträgern ist 
dies nicht notwendig. Nach der Abb. 44 werden bei schrägen

Brücken die reinen Eisenkonstruktionen ebenfalls bei Lichtweiten 
(schräg gemessen) von 15,3 m aufwärts billiger als einbetonierte 
Walzträger. Der Verlauf der gestrichelten Linie ist naturgemäß 
nicht für alle schrägen Brücken derselbe, die Kosten hängen in 
hohem Maße von der Schräge der Brücke, von der zur Verfügung 
stehenden Bauhöhe und von den Einheitspreisen ab. Man wird 
also bei einem zu untersuchenden Fall zunächst die Kosten der 
reinen Eisenkonstruktion ermitteln und alsdann in das Netz 
(Abb. 44) eintragen.

b) Sonstiges.
«) Die einbetonierten Walzträger sind aber nicht nur bezüglich 

den Anlagekosten häufig im Vorteil gegenüber reinen Eisen
konstruktionen, sondern sie sind auch in der Unterhaltung
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Vergleich der Kosten reiner Eisenkon- 
struktionen mit denjenigen, einbetonierter 

Walzträger.

Die Kosten beziehen sich nur auf die 

Fahrbahn. Die Kosten für die Chaussie

rung sind außer Betracht gelassen. Die 

beigesetzten Zahlen entsprechen der Zu

sammenstellung XXV.

Bei Xr. 17 ist die Bauhöhe beschränkt. 

Bei Xr. 21 (reine Eisenkonstruktion) ist 

eine nur 10 cm starke Betonchaussierung 

verwendet, daher ist das Gewicht etwas 

geringer als bei anderen Brücken.

wesentlich billiger. Abgesehen von den Geländern und den 
unteren Flächen der Walzträger erfordern sie keinerlei Anstrich. 
Eiserne Wegüberführungen über Bahnlinien bedürfen oft besonderer 
Schutztafeln, um zu vermeiden, daß die Rauchgase längere Zeit in 
den kassettenartigen Räumen der Fahrbahn verbleiben und dadurch 
Anlaß zum Rosten geben. Solche Tafeln sind bei einbetonierten 
Walzträgern entbehrlich.

ß) Bei reinen Eisenkonstruktionen müssen zur Druckverteilung 
an den Widerlagern teure Auflagerquader eingebaut werden. Bei 
einbetonierten Walzträgern fallen die Quader fort, da der Druck 
schon durch die Auflagerschienen in zweckmäßiger Weise verteilt 
wird. Aus diesem Grunde wird auch die Beanspruchung des 
Mauerwerks bei einbetonierten Walzträgern günstiger.

y) Die Entwurfsbearbeitung bei reinen Eisenkonstruktionen ist 
teurer als bei den einbetonierten Walzträgern, wo keinerlei 

statische Berechnung mehr erforderlich ist und alle Angaben 
den Tafeln und Abbildungen entnommen werden können.

cf) Die Ausführung der einbetonierten Walzträgerbrücken ist 
einfacher, da die Arbeiten von denselben Tiefbauunternehmern 
ausgeführt werden können, welche die Widerlager bauen; besondere 
Eisenkonstruktionsfirmen brauchen hierbei nicht herangezogen zu 
werden, da es sieh bei der Bearbeitung der Eisen nur um das 
Bohren von Löchern und das Einziehen von Schrauben handelt.

Da hiernach nicht allein die Anlagekosten der überbauten für 
die eine oder andere Bauweise maßgebend sind, so wurden in die 
Tafel Ilb auch solche Brücken aufgenommen, bei welchen die Bau
kosten der einbetonierten Walzträger höher als bei reinen Eisen
konstruktionen sind.

Wegen der Bestimmung der Stützweite und Trägerlänge schiefer 
Brücken wird auf S. 14 verwiesen.
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Tafel I.

1 2 3 4 5 6 7 8

s
GJ ■ 

!
£ '

Lichtweite 
a

Stütz
weite Z

Träger
länge l'

Größter 
Auf lager

druck 
bei einer 
Platte von 
1 m Breite

Auflagerung der Träger

Druck 
zwischen 
Eisen und

Mauer- 
werk

Gewicht 
der Schienen 

samt Auflager- 
platten und 
Befestigung 

für 1 m Wider- 
lager gs

111 m m t kg/qcm t

11 bis 1,50 a + 0,30 a + 0,60 8,0 unmittelbar auf dem Mauerwerk
i

10,0 —
2i 1,50 3,40 a + 0,40 a + 0,70 10,0 auf einer Längsschiene1) ohne Unterlagsplatte

150 i
10 ;

10,0 0,04

b! 
i

3,40 » 6,90 a+0,50 a + 0,80 15,3 » J? JJ mit 10,2 0,05

4 6,90 n 10,30 a + 0,60 a + 0,90 20,8 » n n 55 .«5
200
To 10,4 0,07

5 10,30 12,10 a+0,70 a -j- 1,00 26,6 55 «J « 35 »

250 I
20 I 10,6 0,09

G 12,10 » 15,30 ci 0,80 a +1,15 32,4 •’n n 33 »
300
25

10,8 0,11

7 15,30 » 18,70 a+0,90 a +1,30 38,4 » n » » 55
350
30

11,0 0,14

Damit der Auflagerdruck zentrisch, übertragen wird, ist es notwendig, daß entweder neue Eisenbahnschienen 
oder nur solche ÄltBchienen verwendet werden, bei welchen der Schienenkopf — gegebenenfalls nach entsprechender 
Bearbeitung — symmetrisch zur senkrechten Schienenachse ist.



Tafel Ila
von 0 bis 14,49 m Stützweite

Das auf Differdinger Profile (D. P.) Bezügliche ist fett gedruckt.
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Tafel

1. 2. 3. 4.

La
uf

en
de

 N
um

m
er

Größte 
Stütz
weite

bis
m

1

2

3

4

a

6

8:

9

10

n.
12

13

14

15

16

17

18

19

20

21

22

23

24

25

26

27

28

29

30

31

32

33

34

35

36

37

0,6G

0,67 !

0,76

0,80

0,82

0,91

1,02

1,08

1,21

1,30

1,52

Bauhöhe bei 
10 cm starker 

Beton
chaussierung 
(Trägerunter

kante bis 
Straßenober

kante)1) 
k
cm

45

45

45

45

45

45

45

45

45

45

45

1,74 '

1,82 j

1,95

2,04

2,18

2,26

2,28

2,50

2,58

2,80

2,92

3,04

3,10

3,15

3,25

3,38

3,47

3,49

3,52

3,61

3,69

3,69

3,73

3,84

3,89

4,00

45

45

45

45

45,5

46

45,5

46,5

47

47,5

48

45

48,5

49

48,5

49

45

48,5

49

50

48,5

45

49

48,5

50

49

N.-P.

12

13

13

13

14

15

15

16

17

19

20

21

22

22

23

24

23

25

26

27

28

D. P. 18

N.-P. 29

30

29

30

D. P. 20

N.-P. 29

30

32

29

0. P. 20

N.-P. 30

29

32

30

Querschnitt 
der 

Fahrbahnträger

12

5. 6. 7- 1 8. 9. 10. 11. 12. 13. 14. 15. 16.

Gewicht 
der

Größter 
Ab stand 

der 
Fahrbahn

träger 
c2) 

cm

Ruhende Last auf die 
Breite c 

(Trägerab stand)

B el as tun gsgieich- 
werte auf die 

Breite c Auf einen Fahr
bahnträger 1 
entfallendes 
Biegungs- 

moment aus
Eigenlast und 
Verkehrslast

Mc

mt

Wider- Bean
spruchung 
der Fahr- 

bahnträger 
in kg/qcm 
(zulässig 

900 kg/qcxn)

Durchbiegung 
der Fahrbahn-

Fahrbahn- 
träger 

ohne Quer
verbin
dungen 
für 1 qm 
Platte

kg

Fa
hr

ba
hn

trä
ge

r i 
> ohne 

Q
ue

r- 1 
p Ver

bi
nd

un
ge

n |
B

et
on

 g
B

ct
on

-
5 Chau

ss
ie

ru
ng

> Im
 ga

nz
en

 gc

et
- Für 

V
er

ke
hr

s-
 

B
 

la
st

 p
c

Fü
r E

ig
en

- 
ge

w
ic

ht
 un

d 
g Verke

hr
sl

as
t

2 
= 

tfc
 +

 P
c

stands- 
monient

eines 
Fahrbahn

trägers

cm

träger infolge 
der bewegten 
Last in Bruch

teilen der 
Stützweite 
(zulässig

1/ö00)

27,75 40(13) 0,011 1,261 0,132 0,404 8,60 9,00 0,49 54,5 900 1/271)0

28,46 39(12) 0,011 0,254 0,129 0,394 8,30 8,69 0,49 54,5 900 gering

29,65 42,5(15) 0,013 0,277 0,140 0,430 7,97 8,40 0,61 67,0 910

31,50 40(13) 0,013 0,261 0,132 0,406 7,12 7,52 0,60 67,0 900

32,31 39(12) 0,013 1,254 0,129 0,396 6,78 7,18 0,60 67,0 900

33,65 42,5(15) 0.014 0,277 0,140 0,431 6,66 7,09 0,73 81,7 895

35,56 45(17) 0,016 0,293 0,149 0,458 6,30 6,76 0,88 97,9 900

37,65 42,5(15) 0,016 0,276 0,140 0,432 5,59 6,02 0,88 97,9 900

39,78 45 (17) 0,018 0,292 0,149 0,459 5,27 5,73 1,05 117 900

40,41 49(20) 0,020 0,318 0,lG2 0,500 5,37 5,87 1,24 137 905

43,06 55,5 (25) 0,024 0,360 0,183 0,567 5,19 5,76 1,66 185 900 1/1595

47,21 55,5(25) 0,026 0,359 0,183 0,568 4,53 5,10 1,93 214 902 gering

47,50 60 (29) 0,029 0,388 0,198 0,615 4,68 5,29 2,20 244 900 n

50,00 63(32) 0,031 0,407 0,208 0,646 4,60 5,25 2,49 278 895 ??

51,67 60(29) 0,031 0,387 0,198 0,616 4,18 4,80 2,50 278 895 e

53,02 63(32) 0,033 0,420 0,201 0,654 4,11 4,76 2,83 314 900 n

53,24 68(36) 0,036 0,469 0,209 0,714 4,27 4,98 3,19 353 904

55,67 60 (29) 0,033 0,400 0,191 0,624 3,74 4,36 2,83 314 902 1/1343

57,35 68 (36) 0,039 0,483 0,202 0,724 j 3,87 4,59 3,59 396 906 gering

57,53 73(40) 0,042 0,534 0,209 0,785 . 4,02 4,80 3,9!) 441 905

61,87 73(40) 0,045 0,550 0,201 .0,796 ) 8,10 4,50 4,41 491 897 »

62,21 77(43) 0,048 0,596 0,203 0,847 3,74 4,59 4,89 541 903 1/1342

95,92 49(20) 0,047 0,31« 0,162 0,519 2,29 2,81 3,25 390 833 V«»

66,10 77(43) 0,051 0,612 0,19c 0,858 3,54 4,40 5,28 594 892 gering

63,76 85(51) 0,054 0,69c 0,20t 0,955 3,83 4,79 5,93 652 909 VlMU

69,73 73 (40) 0,051 0,58C 0,18c 0,816 3,20 4,02 5,29 594 892 1/12M

70,39 77 (43) 0,054 0,629 0,186 0,869 3,24 4,11 5,87 652 900 1/1289

99,80 55,5 (25) 0,055 0,351 0,183 0,589 2,27 2,86 4,30 517 832 V900

74,85 68(36) 0,051 0,540 0,172 0,763 2,77 3,53 5,38 594 906 1/1207

74,25 73(40) 0,054 0,595 0,177 0,826 2,95 3,78 5,85 652 896 1/1233

71,76 85(51) 0,061 0,731 0,187 0,979 3,35 4,33 7,05 781 902 Visos

80,79 63 (32) 0,051 0,499 0,159 0,709 2,43 3.14 5,33 594 898 1/1165

113,06 49(20) 0,055 0,308 0,162 0,525 1,89 2,41 4,10 517 794 1/900

79,71 68 (36) 0,054 0,553 0,165 0,772 2,59 3,36 5,85 652 898 1/1200

84,83 60(29) 0,051 0,474 0,152 0,677 2,22 2,90 5,33 594 899 V1131

79,22 77(43) 0,061 0,660 0,169 0,890 2,82 3,71 7,01 781 898 1/1242

86,03 63(32) 0,054 0,512 0,152 0,718 2,24 2,96 5,91 652 907 1/1128

i) Bei- Pflaster oder bei gewöhnlicher Chaussierung etwa 15 bis 20 cm mehr.
2) Die in Spalte 6 in Klammern beigefügte Zahl gibt den größten Abstand x des ersten Fahrt ahn trägere vom Rande der Fahrbahn an.
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Querschnitt der G e h w e g t r ä g e r 
(Die in Spalte 17 in Klammern angegebene Zahl gibt den Abstand e des Gehvegtrügers 1 vom Rande der Fahrbahn an.)

p- £155 — H-- IW 2.5a

r. j t VT i; Hi b' b bb??:.
^7 2v- bi _I • • • • ' ■ T V \

/.v ____
T ' ■ T

r~ g J / 2 f- e — I -7 2 7 -*■ e & >
1.

/- X *-'J !? 7 - - x-S

Träger 1 
Profil Nr.

Träger 2 
Profil Nr.

Träger 1 | 
Profil Nr. j

Träger 2 
Profil Nr.

Träger 1 p 
Profil Nr.

Träger 3 !
Profil Nr. ■

Träger 2 
Profil Nr.

Träger 1 0
Profil Nr. ii

Träger 3 
Profil Nr.

Träger 2 *
Profil Nr. ;

Träger 1 
Profil Nr.

12(47) 12 12 12 12 12 12 12 12 12 12

12(47) 12 12 12 12 12 12 12 12 12 12

12 (47) 12 12 12 12 12 12 12 12 12 12

12(47) 12 12 12 12 12
1

12 12 12 12 12

12(47) 12 12 12 12 12 12 12
12 1

12 12

12 (471 12 12 12 12 ■ 12 12 12 12 12 12

12(47) 12 12 12 12 12 12 12 12 12 12

12(47) 12 12 12 13 12 12 12 12 12 13

12 (47) 12 13 12 14 12 12 13 12 12 14

13(47) 12 14 12 14 12 12 14 12 12 14

15 (46.5) 12 15 12 16 12 12 16 ; 12 12 16

IG (4G) 12 16 13 17 12 12 17 12 • 14 17

IG (46) । 12 17 12 18 12 13 18 ■ 12 14 18

17 (46) 12 IS 12 19 12 14 19 12 15 19

17(46) 12 18 12 19 12 14 19 12 16 19

18(46) 12 19 13 20 12 15 20 13 16 20

19(46) 12 19 13 21 12 15 21 13 17 21

19(46) 12 19 13 21 12 15 20 13 17 21

20(45,5) ] 12 21 14 22 13 16 22 14 18 22

21(45) 12 22 15 23 13 17 22 15 18 23

22 (45) 12 23 16 24 14 18 23 16 20 24

22 (45) 13 24 16 25 1 15 18 24 16 20 25

20 (45,5) 13 21 IG 23 15 19 22 16 21 23

23 (45) 13 24 17 26 15 19 25 17 21 26

24(45) 13 25 17 27 15 19 26 17 21 27

23 (45) 14 25 17 26 16 20 26 17 22 26
24(45) 1

14 26 18 27 16 20 .26 18 22 27

22 (45) 14 24 18 25 16 21 25 18 23 25

24(45) 15 25 18 27 17 21 2& 18 23 27

24(45) 15 26 18 27 17 21 27 18 23 27

26(44) 15 27 19 29 17 21 28 19 24 29

24(45) 15 26 19 27 17 22 26 19 24 27

22 (45) 15 24 19 26 17 22 25 19 24 26

24(45) 16 26 19 28 17 22 27 19 24 28

24(45) 16 26 19 27 18 22 27 19 25 27

26 (44) 16 28 20 29 18 22 28 20 25 29

25 (44,5) 16 27 20 29 18 | 23 28 20 25 29

4
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Tafel

Jj 2- ii 3. 4. i 5. 6. | Al 8. | 9. | 10. 11- 1 12. 13. 14. 15. : Bi.
h Ruhondo Last auf die Bol astungs gleich- i

? Bauböhe bei 
10 cm starker : i

Gewicht li 
der I! Größter

Breite c 
(Trägern bs tan d)
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Breite c | t\uf einen Fahry 

bahn träger Wider- Bean- j 
spruchung
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der Fahrbahn-

Größte Beton- '
Querschnitt

Fahrbahn- O ß 1 bc entfallendes ! Stands- ; träger infolge
Chaussierung . träger e» 1 Biegung«- । moment i der Fahr- j der bewegten

l' (Trägerunter- der ohne Quer- C AI 1 pH S o 'S o 
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- Eigenlast und i

Verkohrslast 
h

Fahrbahn-'i 
trägers

in kg/qcm 1 
(zulässig

teilen der 
St ützweite 
(zulässig

bis | k Platte fr > fr ii ^■o kg/Qcm) '/oon)
m i cm ■ kg cm t/m t/m t/m t/m t/m t/m mt cm

38
1

4,02 | 48,5 N.-P. 29 91,71 55,5 (25) 0,051 ().437 (1,140 3,628 1,96 2.59 5.24 L
|:

594 j 883 j Viu-i

39 4,08 1 50 „ 32 83,56 73 (40) 0,061 >,625 (1,161 3,847 2,56 3,41 7,09 781 i 907 Vusa

40 4,11 ' 49 „ 30 90,33 ; 60(29) 0,054 (1,486 1,145 3,685 2,10 2,79 5,88 652 *
902 1/1105

41 4,12 45 0. P. 22 116,76 55,5 (25) 0.065 1,348 1,183 0.596 1,94 2,54 5,37 671 800 i/sos

42 4,17 48 N.-P. 28 ' 97,76 j
49(20) 0,048 1,375 1,129 3,552 1,70 2,25 ■ 4,89 541 904 V1013

43 4,18 52 „ 34 1 75,67 | 90(54) 0,068 (1,812 1,198 1,078 2,73 3,81 8,34 922 904 1/1290

44 4,23 50 „ 32 89,71 68(36) 0,061 1,581 1,150 0,792 2,34 3,13 7,00 781 896

45 4,32 49 „ 30 97,66 1 55 5 (25) 0,054 1,449 1,134 0,637 1,88 2,52 5,88 652 903

46 4,33 52 „ 34 80,12 85 (50) 0,068 1,766 1,187 1,021 2,53 3,55 8,33 922 904 1 !/12(i0

47 4,42 48,5 , 29 103,88 49 (20) 0,051 3,384 1,124 0,559 1,64 2,20 5,37 594 904 i/iooa

48 4,45 47,5 „ 27 112,00 40(13) 0,045 3,295 3,110 0,450 1,33 1,78 4,41 491 898 1'932

49 4,46 50 „ 32 96,83 63 (32) 0,061 1,537 3,139 0,737 2,09 2,83 7,04 781 901 1/1105

50 4,56 54 N.-P. 36 84,67 I 90(54) 0,076 (1,851 3,198 1,125 2,61 3,73 9,70 i 1088 892 !/1300

51 4,57 46 D. P. 24 126,67 60 (29) 0,076 9,401 0,18.5 0,662 1,97 2,63 6,86 1 855 802 1/900

52 4.59 50 N.-P. 32 101,67 I 60 (29) 0,061 0,511 0,132 0,704 1,96 2,66 7,01 781 898 i/1089

53 4,66 ' 48,5 „ 29 i 113,11 1 45(17) 0,051 0,352 0,114 0,517: , 1,45 1,97 5,35 594 900 !/aü6

54 4,67 49 „ 30 ! 110,61 : 49(20) 0,054 0,394 0,119 0,567 1,58 2,15 5,86 652 900 !/1002

55 • 4.74 46 0. P. 24 136,94 j 55,5(25) 0,076 0,370 0,171 0,617 1,77 2,39 6,71 855 785 1/900

56 4,76 54 N.-P. 36 ■ 89,65 1 85 (50) 0,076 0,804 0,187 i 1,067 2,42 3,49 9,88 1088 908 V1240

57 4,82 48 5 „ 29 119,77 42,5(15) 0,051 0,332 0,1080,491 1,35 1,84 5,32 594 895 1/949

58 4,82 50 „ 32 ! 109,91 55,5 (25) 0,061 0,473 0,122 0,656 1,75 2,41 7,00 . 781 896 X/1048

59 : 4,91 46.5 D. P. 25 137,50 60 (29) 0,083 0,412 0,178 0,673 1,87 2,54 7,68 965 •/soo

60 4,94 ! 49 i N.-P. 30 I 120,40 45(17) 0,054 0,361 0,101 0,524 1,40 1,92 5,87 652 900 i/ißS

61 5,00 56 „ 38 I 93,33 90(54) 0,084 0,887 0,198 1,169 1 2,48 3,65 11,40 |
1262 901 1/1275

62 ' 5,02 ii 48,5 i ,, 29 i 127,25 40(13) 0,051 0,311 0,101 0,463 1,24 1,70 5,34 594 899
I w

63 5,03 54 „ 30 98,96 i 77(43) 0,07C 0,724:0,16‘3 0,969 2,12 3,09 9,77 1088 900 Viias

64 ■ 5,08 48,5
t »

130,50 39(12) 0,051 0,302 0,091 0,453 1,20 1,65 5,31 594 895 1/911

65 5,10 49 30 127,53 42,5(15) 0,054 0,34C 0,10.3 0,497 1,30 1,80 5,84 652 896 Vwäß

66 ■ 5,17 47 D. P. 26 143,97 63 (32) 0,091 0,446 0,18(10,717 ; 1,91 2,63 8,77 1104 ' 794 1,900

67 | 5,18 56 . N.-P. 38 98,82 l 85 (50) 0,084 0,83" 0,18’ 1,108 ; 2,29 3,40 11,41 1262 904 1/1248

68 5,20 52 „ 34 108,10 63(30) 0,068 0,563 0,13« 0,770 1,69 2,46 8,31 922 902 i/lOSO

69 : 5,22 48,5 „ 29 i 137,57 37(11) 0,051 0,287 0,09-10,432 1,11 1,54 5,27 594 887

70 : 5,24 54 „ 36 i 104,38 73(39) 0,076 0,686 0,16 0,923 1,95 2,87 9,82 1088 902 1/1150

71 | 5,24 50 ,, 32 124,49 49(20) 0,061 0,416 0,108 0,585 1,48 2,06 7,05 781 903 !/975

72 5,27 47 D. P. 26 151,17 60(29) 0,091 0,424 0,172 0,687 1,79 2,48 8,61 1104 778 1/900

73 i 5,33 49 ! N.-P. 30 135,50 40(13) 0,054 0,319 0,09r 0,470 1,19 1,66 5,89 652 904 1/899

74 5,41 ■ 48,5 „ 29 149,71 34(9) 0,051 0,263 0,086 0,400 1,00 1,40 5,12 594 865 1/900

75 5,43 58 | „ 40 102,89 90(54) 0,093 0,924 0,19851,215 2,37 3,58 13,20 1459 906 1/1270

76 ' 5,46 i . 54 „ 36 112,06 68(35) 0,076 0,637 0,156) 0,863 1,77 2,63 9,79 1088 900 1/1120

’) Bei Pflaster oder bei gewöhnlicher Chaussierung etwa 15 bis 20 cm mehr.
-} Die in Spalte 6 in Klammern beigefügte Zahl gibt den größten Abstand x des ersten Fahrbahnträgers vom Rande der Fahrbahn an,
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. 17.jj 18.|19./ 20. j 21. ij ' 22.! , 23. | 24. |; 25. । 26. i 27.

Querschnitt der Gehwegträger 
(Die in Spalte 17 in Klammern angegebene Zahl gibt den Abstand f des Gehwegträgers 1 vom Rande der Fahrbahn an.)

Ü5ü ~X ~

T T

- .............w............ - ■« .... . . 23c .............

_A_A
r
L__.' :..l: // •

! !<•: ’:<•
: Ef - v U; V T T . V

1___

J
n-r Z: '2 fr e — X -/ ? 7- e — x- 3 8 — X A * —• x

Träger 1 
Profil Nr.

। Träger 2 
■ Profil Nr.

Träger 1 
i Profil Nr.

Träger 2 
! Profil Nr.

Träger 1
Profil Nr.

1 Träger 3 
Profil Nr.

Träger 2 
Profil Nr.

Träger 1 
Profil Nr.

Träger 3 
; Profil Nr.

Träger 2 
Profil Nr.

Träger 1
Profil Nr

24(45) 16 26 20 28 18 23 27 20 25 28

2G (441 16 28 20 30 18 23 29 20 26 30

25 (44,5) 16 27 21 29 19 23 28 21 26 29

24 (45) 16 26 31 28 19 23 27 21 26 28

23(45) 16 26 21 28 19 23 27 21 26 28

29|44l 17 32 21 32 19 24 32 21 26 32

27(44) 17 29 21 32 19 24 30 21 26 32

25 (44,5) 17 27 21 29 19 24 28 21 27 29

30(44) 17 32 21 34 19 24 32 21 27 34

24(45) 17 27 22 29 20 25 28 22 27 29

23 (45) 17 26 22 28 20 25 27 22 27 28

2G (44) 17 29 22 32 20 25 30 22 27 32

32 (43,5) 18 34 22 34 20 25 84 22 28 34

26(44) 18 29 22 32 20 25 30 22 28 32

27(44) 18 29 22 32 20 25 30 22 28 32

25 (44,5) 18 27 23 30 21 26 28 23 28 30

25 (44,5) 18 28 1 20 30 21 26 29 23 28 30

26 (44) 18 29 1 23 32 21 26 30 23 29 32

o2 (43, oj 18 ■ 34 23 36 21 26 34 23 29 36

25(44,5) 18 28 23 30 21 26 29 23 29 30

27 (44) 18 29 23 32 21 26 30 23 29 32

28(44) 19 30 24 32 21 27 1 32 ■ 24 29 32

26 (44) 19 28 24 32 21 27 30 24 30 32

34(43) 19 36 24 36 22 27 36 24 30 36

25(44,5) 19 28 24 30 22 27 29 24 30 30

32 (43,5) = 19 34 24 36 22 27 36 24 30 36

25 (44,5) 19 28 24 32 22 27 29 24 30 32

26(44) 19 28 24 32 22 27 30 24 30 32

29 (44) 20 32 i 24 34 22 28 32 24 32 34

34(43) . j 20 36 25 38 22 28 36 25 32 38

30(44) 20 32 25 36 22 28 34 25 32 36

25 (44.5) 20 28 25 32 22 28 30 25 32 32

32(43,5) 20 34 ■i 25 . 36 22 28 36' i 25 32 36

27(44) -J 20 30 25
!

32 22 28
!

32 25 32 32

29(44) 20 32 25 34 22 28 31 25 32 34

26(44) 20 29 25 32 23 28 30 25 32 32

25 (44,5) i 20 28 25 32 23 29 30 25 32 32

34(43) 20 36 i 
j

25 38 23 29 38 25 32 38

32(43,5) ; 20
34 1

25 36 23 29 36 25 32 36

4*



Tafel

V Bei Pflaster oder bei gewöhnlicher Chaussierung etwa 15 bis 20 cm mehr.
V Die in Spalte G in Klammern beigefügte Zahl gibt den größten Abstand x des ersten Fahrbahnträgers vom Rande der Fahrbahn an.

1. II 9 H 3. b 4. A J. 6- 7- 1 8. i 9- 1 10. 11. | 12. 13. 14. 15. b 16.

§ 1
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10 cm starker
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der !
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^

entfallendes 
Biegungs- 

moment aus 
Eigenlast und 
Verkehrslast

mt

Stands- j 
moment i

eines
Fahrbahn

trägers

cm

träger infolge 
der bewegten 
Last in Bruch

teilen der 
Stützweite
(zulässig 

’/OOO)

77 5.49 ' 47,5 D. P. 27 153,49
li

63 (32) h
l

0,097'(
1

,458 C ,1731
l

),728
1

1,83 2,56
II

9,66

i

1224 790 ] 1'900

78 5,50 1 49 N.-P. 30 146,49 37(11) 0,054 (),294(>,090 <3,438 1,07 1,51 5,74 652 881 I/mü

79 5,52 50 „ 32 135,56 45(17) 0,061 ),381 ),099 3,541 1,31 1,85 7,05 781 900 VflSä

80 5,54 48,5 „ 29 . 159,06 32(7) ] 0,051 ),246(1,081 3,378 0,93 1,31 5,01 594
845 i VilM

81 5,60 52 „ 34 122,80 55,5 (24) ; 0,068 ),493 ),122 3,683 1,43 2,11 8,28 922 898 V1029

82 5,60 ] 58 „ 40 108,94 85 (50) 0,093 (),871 ),187 1,151 2,19 3,34 13,10 1459 898 V'lSäO

83 5,61 47,5 D. P. 27 161,17- 60(29) 0,097 ),435 ),165 0,697 1,72 2,42 9,53 1224 778 1’900

84 5,62 ' 48,5 N.-P. 29 164,19 31(7) 0,051 (1,238 3,078 3,367 0,89 1,26 4,96 | 594 ] 836 1/voo

85 5,64 48 D. P. 28 152,06 68 (36) 0,103 0,512 3,180 9,795 1,96 2,75 10,90 1361 802 1/900

SG 5,69 56 N.-P. 38 115,07 73 (39) 0,084 1,715 3,161 0,960 1,86 2,82 11,35 1262 900 Vllää

87 5,72 i 49 „ 30 159,41 34(9) 0,054 1,269 3,082 0,405 0,97 1,37 5,60 652 860 Vvoo

88 5,75 50 „ 32 143,53 42,5 (15) 0,061 1,359 3,094 0,514 1,21 1,72 7,09 781 907 Vsos

89 5,85 49 „ 30 169,37 32(7) 0,054 1,253 3,077 0,384 0,90 1,28 5,48 652 842 V'soo

90 5,90 50 „ 32 152,50 40(13) 0,061 3,335 3,088 0,484 1,11 1,59 6,94 781 889 1 900'

91 5,93 49 „ -30 174,84 31(7) 0,054 0,244 0,075 0,373 0,86 1,23 5,42 652 832 1/902

92 5,95 48 D. P. 28 172,33 60(29) 0,103] 0,446 0,158 0,707 , u® 2,37 10,47 1361 770 1/900

93 5,97 56 N.-P. 38 ] 123,53 68 (35) 0,084 0,665 0,150 0,899 1,67 2,57 11,43 j 1262 906 1/1112

94 5,97 58 ,, 40 1 120,26 77(43) 0,093 0,788 0,169 1,050 1,89 2,94 13,22 1459 906 1/1197

95 5,98 48,5 D. P. 29 | 162,94 68 (36) 0,111 0,523 0,172 0,806 1.87 2,68 11,98 | 1508 i 794 1/900

96 6,00 60,5 N.-P. 42V3 | 115,56 90 (54) 0,104 0,971 0,198 1,273 2,21 3,48 15,70 i 1739 903 1/1279

97 I 6,05 ] 49 ' 183,73 29,5 (6) 0,054 0,231 0,071 0,356 0,81 1,17 5,33 652 819 1/903

98 0,07 48,5 l « "29 i 195,80 26(3)
1 0,051

0,197 0,06C 0,314 0,71 1,02 4,71 594 ' 793 Vs'OB

99 : 6,10 !i 52 „ 34 b 138,98 49 (18) ] 0,065 
1

5 0,43210,10 3 0,61C 1,19 ] 1,80 ( 8,38 922 908 ^•/956

100 i 6,10 [ 50 32 1 164,86 37(11) 0,06 10,30 10,08 1 0,45C»| 1,01
1,46 6,77 781 860 Vaoo

101 6,11 47,5 D. P. 27 197,35 49 (20) 0,09 0,3513 0,13 5 0,582 1,33 1,91 J 8,94 1224 730 ■ 1/900

102 6,17 49 „ 30 163,56 73 (40) 0,11 0,57 10,17 7 0,873 1 1,97 2,84 13,52 1680 805 1/900

103 6,18 48,5 „ 29 175,87 63 (32) 0,11 10,48 2 0,15 9 0,752 1,70 2,45 11,71 1508 777 1/900

104 i 6,19 b 58 ' N.-P. 40 126,85 73(39) 0,09.10,74. 0,16 1 0,992> 1,75 2,75 13,18 ! 1459 905 1/1160

105 6,20 60,5 ... 42'/, 1 122,35 85 (50) 0,10-10,91.>0,187 l,20C 2,04 3,25 15,61 i 1739 898 1/1255

10G ' 6,26 ] 56 i] „ 38 |j 133,33 63 (30) 10,08-10,61-10,13 9 0,837 1,50 2,34 11,45 b 1262 907 1'1075

107 6,31 48,5 i D. P. 29 184.67 
r

60 (29) ] 0,111 0,451 0,15 2 0,721 1,60 2,32 11,52 ( 1508
1

] 765 1/900

108 6,33 50 1 N.-P. 32 ] 179,41 j 34(9) ' 0,061 0,281>0,07 5 0,418 b 0,90 1,32 6,61 | 781 846 V»oo

109 6,36 49 0. P. 30 175,59 68 (36) 0,119 0,535 0,16 0,819 1,80 2,62 13,23 ! 1680 788 1,900

110 6,41 52 N.-P. 34 151,33 45 (15) 0,068 0,397 0,091 0,564 1,05 1,61 8,28 i 922 898 1/934

111 6,46 58 „ 40 136,47 68 (35) 0,093 0,694 0,15( 0,937 1,59 2,53 13,18
1 1459

904 1/1120

112 i 6,49 48 0. P. 28 211,02 49 (20) 0,103 0,359 0,121>0,591 1,28 1,87 9,84 1361 721 1/900

113 ] 6,53 48,5 „ 29 199,64 55,5 (25) 0,111 0,421 0,14( 0,672 1,44 2,11 11,26 1508 747 1 1/900

114 6,59 . 50 N.-P. 32 196,77 31(7) 0,061 0,256 0,068>0,385 0,80 1,18 6,40 781 820 : 1/900

115 1 6,63 ! 52 ; „ 34 160,15 42,5(13) 0,068 0,374 0,091 0,536 0,98 1,52 8,33 922 906 ' 1/910
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Ila.

17. 18. 19. J 20. 21. 22. 23. 24. 25. ) 26. 27.

Querschnitt der Gehwegträger
(Die in Spalte 17 in Klammern angegebene Zahl gibt den Abstand e des Gehwegträgers 1 vom Rande der Fahrbahn an.)

-0,50 ^X~ —..... 7,00-.... -------------- ----------M *.....—..........- • Ä»------------•- >4
l*~............ — 2,5fr---------------------____

■■ Mr:

.;T r . a
p; J ........L_

B-M iBzB U—I
Tr'-O - —<y ■ 2 /-...s- ■ & £ f- ~ X 2 r x-i

Träger 1
Profil Nr. i

Träger 2 
Profil Nr.

Träger 1 H 
Profil Nr.

Träger 2 i
Profil Nr. i

Träger 1 !j 
Profil Nr. j|

Träger 3 
Profil Nr.

T rägcr2 i
Profil Nr. i

Träger 1 
Profil Nr. i

Träger 3 
Profil Nr.

Träger 2 I 
Profil Nr.

Träger 1 
Profil Nr.

ii
34

1
30(44) 20 25 36 23 20 34 25 32 36

26 (44) 20 29 25 32 23 29 32 25 32 32

27 (44) 20 30 26 34 23 29 32 26 32 31

25 (44,5) 2*1 29
|!

26 32 23 29 30 26 32

32 (43,5) ' 21 34 i; 26 36 23 1 29 ) 34 r 26 32 36

36 (43) 21 38 26 40 23 29 38 26 32 40

30(44) 21 34 26 36 23 29 34 26 34 36

25 (44,5) 21 29 26 32 23 29 30 26 34 32

32(43,5) : 21 34 26 36 24 29 üb 26 34 36

34(43) 21 36 26 38 24 30 38 26 34 38

26 (44) 21 30 j 26 34 24 30 32 26 34 34

28 (44) 21
1

32 26 34 24 30 32 26 34 34

26(44) 21 30 27 34 24 30 32 27 31 31

27 (44) 22 32 27 34 24 30 32 27 34 34

26 (44) 22 30 27 34 25 32 32 27 34 34

32 (43,51 22 34 27 3 t 25 32 36 27 34 36

34 (43) 22 36 27 38 25 32 38 27 34 38

36 (43) 22 38 27 4( 25 32 40 27 34 40

32 (43,5) 22 36 27 38 25 32
i

36 27 34 38

36 (43) 22 40 27 421/3 ! 25 32 40 27 34 421;.

26 (44) 22 3ü 27 34 25 32 32 27 34 34

2G (44) 22 30 27 34 25 32 32 27 36 34

32(43,5) 22 34 27 3 4 25 32 36 i 27 36 38

28(44) 22 32 27 ß l 25 32 34 27 36 34

30 (44) 22 34 28 36 25 32 34 28 36 36

34(43) 22 3G 28 40 25 32 38 28 36 40

32 (43,5) 22 36 28 38 25 32 36 28 36 3S

36(43) 22 38 28 40 25 32 40 i 28 36 40

38 (42,5) 22 40 28 25 32 40 28 36 42Va

34(43) 22 36 28 40 25 32 38 28 36 40

32(43,5) 22 36 28 38 26 32 36 28 36 38

28(44) 23 32 28 3G . 2G 32 34 28 3G 3G ■

34(43) 23 36 28 40 26 32 38 28 36 40

32 (43,5) 23 36 29 38 26 32 36 29 36 38

36 (43) 23 38 29 40 26 32 40 29 36 40

32(43,5) 23 34 29 38 26 32 36 । 29 36 38

32 (43,5) 23 36 , 29 38 26 34 38 29 36 3S

28(44) 23 32 j 29 36 26 34 34 29 38 36

32 (43,5) 23 36 j 29 38 26 34 36 ; 29 38 38
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Tafel

1. ; 2. II 3. 4. 5. | 6. || 7- 1 8. 9. 10. 11. | 12. 13. 14. 15. IG.

* i
1

Bauhöhe bei
10 cm starker

Gewicht i
der i

Größter ; 
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der p 
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c“) (
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Ruhende Last auf die 
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moment aus 
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spruchung 
der Fahr-; 
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5 j ■ !
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st
 

pc

Stands«
nwment 

eines 
Fahrbahn

trägers

cm

träger infolge 
der bewegten 
Last in Bruch

teilen der 
Stützweite 
(zulässig

Vmo)

iip 6.G4 i 60,5 N.-P. 42% 135,06 77 (43) 0,104 1,826 3,169 1,099 1,77 2,87 15,80 1739 909 Vhts

11 • G.G5 54 „ 36 155,51 49(18) 0,076 1,453 3,108 3,637 1,13 1,77 9,79 1088 900 1 973

118 6,72 ' 49 D. P. 30 199,00 60 (29) 0,119 3,468 9,145 0,732 1,53 2,26 12,74 1680. 760 V«00

li'j 6,75 58 N.-P. 40 146,98 j C3 (30) 0,093 3,640 3,139 3,872 1,43 2,30 13,10 1459 898 1/10U3

liu 6,75 63 » 45 127,78 i 90 (53) 0,115 1,018 3,198 1,331 1,92 3,25 18,50 2040 907 i/läiu

121 6,84 60,5 * 42% 142,47 73(39) 0,104 3,781 3,161 1,046 1,64 2,69 15,70 1739 903 ‘/im

22 6,88 50 D. P. 32 185,59 68(36) 0,126 9,563 9,150 0,839 1,70 2 54 15,03 1882 798 l'wo

3 6,89 48,5 „ 29 226,12 49 (20) 0,111 0,368 0,124 0,603 1.23 1,83 10,85 1508 719 1/900

.4 6,91 48 „ 28 243,29 42,5 (15) 0,103 0,308 0,112 0,523 1,06 1,58 9,44 1361 693 1'900

2.5 6,97 58 N.-P. 40 154,33 ; G0 (28) 0,093 0,608 0,132 0,833 1,32 2,15 13,05 1459 895 V1078

12G 7,00 63 » 45 135,29 85 (49) 0,115 0,958 0,187 1,260 1,76 3,02 18,50 2040 907 1/12G0

127 7,07 54 ,, 36 169,33 | 45 (15) 0,076 0,414 0,099 0,589 0,99 1.58 9,85 1088 905 Vasa

128 7,07

7,10

52 „ 34 184,05 37(9) 0,068 0,323 0,081 0,472 0,81 1,28 8,00 922 868 i/soi

129 60,5 „ 42'/ä 152,94 i 68 (35) 0,104 0,725 0,150 0,979 1,49 2,47 15,52 1739 893 V1143

130 7,25 49 D. P. 30 243,67 j 49 (20) 0,119 0,376 0,119 0,614 1,21 1,82 11,96 1680 712 Vsoo

131 7,26 48,5 „ 29 260,94 42,5 (15) 0,111 0,315 0,108 0,534 1,05 1,58 10,41 1508 692 1/804

132 7,28 54 N.-P. 36 179,29 ’ 42,5 (13) 0,0760,390 0,094 0,560 0,93 1,49 9,90 1088 908 1/900

133 7.28 52 „ 34 200,29 ! 34(7) 100680,295 0,075 0,438 0,74 1,18 7,80 922 845 Vsoo

134 5 7.29 52 D. P. 34 170,65 77 (431 0,131 0,675 0,169 0,975 1,67 2,64 17,50 2073 843 1'900

135 7,30 56 / N.-P. 38 171,43 | 49 (18) 0,084 0,472 0,108 0,664 1,06 1,72 11,43 1262 904 Väfil

13« 7,30 i 58 „ 40 166,85 i 55,5 (24) 0,093 0,561 0,122 0,77G 1,20 1,98 13.19 j 1459 903 1/1031

137 7,31 i 65,5 r » 47% 142,22 90(53) 0,128 1,06410,198 1,390 1,83 3,22 ' 21,50 2375 905 VlSOO

138 7,35 63 „ 45 149,35 77(411 i 0,11t 0,86t>0,161 1,149 1,56 2,71 | 18,30 2040 897 1/1224

139 7,42 52 D. P. 34 . 180,00 | 73 (39) 0,13] 0,631 0,161 0,930 1,57 2,50 17,20 2073 830 ' 1/900

140 7,45 ■ 60,5 N.-P. 42% 165,08 63 (30) 0.104L0,67(10,13110,913 1,35 2,26 15,68 1739 903 1/109O

141 7,51 65,5 » 47% | 150,59 1 85 (49) 0,128 1,001 0,18"’1,316 1,71 3,03 21,40 2375 902 1/1284 ■

142 7,55 1 52 „ 34 219,68 31 (4) 0,068!0,26r10,061 0,403 0,66 1,06 7,56 922 820 1/910

143 7,58 63 i! „ 45 157,53 73 (38) 0,11c 0,8190,161 1,095 1,47 2,56 18,41 2040 902 1/11SO

144 7,58 5G „ 38 ■ 186,67 i 45(15) '10,084 0,4320,091 0,615 0,9G 1,58 11,35 1262 898 !/94C

145' 7,65 60,5 „ 42% 173,33 60 (28) 0,104 0,635 0,13f 0,874 1,28 2,15 15,73 1739 904 1/1063

146 j 7,70 54 „ 36 205,95 37 (9) i 0,076 0,33" 0,081 0,494 0,79 1,28 9,48 . 1088 869 1/900

147' 7,76 50 D. P. 32 | 257,55 49 (20) 0,126 0,396 0,108 0,630 1,191 1,82 13,71 1882 729 1/900

148 7,77 : 58 N.-P. 40 188,98 49(18) 0.093 0..492 0,108 0,693 1 1,04 
i|

1,73 13,02 1459 894 l/sss

149 7,80 54 D. P. 36 185,06 77 (43) 0,143 0,706 0,169 1,018 j 1,63 2,65 20,15 2360 853 1/900

150 7,84 68 N.-P. 50 156,67 90 (53) 10,141 1,110 0,198 1,449 1,79 3,24 24,80 2750 902 1/131S

1511 7,84 63 „ 45 169,12 68 (33) 0,115 0,760 0,150 1,025 1,35 2,38 18,27 2040 895 1/1160-

152 7,85 | 52 | D. P. 34 208,57 63 (30) 0,131 0,546 0,139 0,816 1,32 2,14 16,50 2073 796 1/900

1531 7,90 j 56 N.-P. 38 197,65 42,5(13) '0,084 0,406 0,094 0,584 0,89 1,47 11,50 1262 909 l/soo-

154 7,94 | 65,5 47% 166,23 77(41) ll 0,128 0,904 0,169 1,201 1,52 2,72 21,40 2375 901 VlSäO-

*) Bei Pflaster oder bei gewöhnlicher Chaussierung etwa 15 bis 20 cm mein-.
aJ Die in Spalte 6 in Klammern beigefügte Zahl gibt den größten Abstand x des ersten Fahrbahnträgers vorn Rande der Fahrbahn an.
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II a.

n. i 18. 10. 20. 21- h 22. ( 23. 24. 1 25. 26.
.. ..........- ...............

Querschnitt der Geh
(Die in Spalte 17 in Klammern angegebene Zahl gibt den Abstand e

w e g t r ä g e r
des Geh weg träger 3 I vom Rande der Fahrbahn an.)

- m.. - ......... .. 'S f-c....— .........- ..»----------- - “! -g-.----- ---------—Z^o-................ -------- -
___ L ■' „ ■ ■U— ;%.y%i

I ;
.............

_ _____ U i
BW !•'<%% v . i..... % J T?.‘ %(..'%%U—LIi 1 e • ? / . .r—;4’ \ 7

Trager 2 '
Profil Nr.

Träger 1 
Profil Nr.

Träger 2 ) 
Profil Nr. ! Pro!?! Nr. iS

Tri-ff 2
Fr: / ■

TrT. ,• 
Po.Nr. S^Nr. | Truges i

Prötii Nr. 1
Trager t 
Profil Nr.

38(42,5) 23 40 ä9 1 42% - 42% 29 38 42%

34 (431 23 36 29 i 40 27 34 3S 29 38 40

34(43) 24 36 30 40 27 34 38 30 38 40

36(43,) 24 38 30 42% i' 27 34 40 30 38 42%

42% (42) 24 42% 30 45 27 34 45 30
1

38 45

38(42.5,1 21 40 r 30 42', 27 34 42V,
1

30 38 42%

36 (43) 24 38 30 42’/, 27 34 40 30 38 42%

32 (43,5) 31 36 30 40 27 34 38 30 38 40

32 (43,5) 24 36 30 ; 38 27 34 36 30 38 38

36(43) 24 40 30 42% 27 34 40 30 38 42%

421/ (42) 24 45 30 47% •27 34 45 30 38 471 3

34(43) 25 38 32 40 j 23 36 38 32 38 40

32(43,5) 25 36 32 40 28 36 38 32 38 40

38(42,5) 25 - 40 32 42% 28 3G 42% j 32 40 42%

34(43) 25 38 32 40 28 36 38 32 40 40

32(43,5) 25 3G 32 40 28 36 38 32 40 40

34(43) 25 38 32 42% 28 36 40 32 40 42%3

32(43,5) 25 36 32 40 28 36 38 32 40 40-

40(42) l 35 42% 32 45
I

28 36 45 32 40 45

36(43), 25 38 32 42% 29 36 40 32 40 42%

36 (43) 25 40 32 29 36 42% 32 40 , 42%

42'/, (42) 25 45 32 47% 29 3G 47% 32 40 47%

42% (42) 25 45 32 47% 29 36 45 32 40 4‘%

40 (42) 25 42% 32 45 29 36 45 ! 32 40 45

38(42,5) 25 42% 32 45 j 29 36 42% 32 40 45

42% (42) 25 45 32 47% 29 36 47% 32 40 47%

32 (43,5) 26 36 32 40 29 36 38 32 40 40

42% (42) 26 45 32 47% 29 38 45 32 40 47%

36 (43)
| 26

38 32 42% 29 38 40 32 40 42%

38(42,5) 26 42% 32 45 30 38 42% 32 42% 45

34(43) 26 38 34 42% i 30 38 40 34 42% 42%

36 (43) j 26 38 34 , 42% 30 38 40 34 42% 42%

36(43) 26 40 34 45 30 38 42% 34 42% 45

42% (42) 26 45 34 47% 30 38 45 34 42% 47%

45(41,5) 26 47% 34 50 30 38 50 34 42% 50

42% (42) 26 45 j 34 47% 30 38 47% 34 42% 47%

40 (42) 26 42% 34 45 30 38 45 34 42% 45

36(43) 27 40 34 42% 30 38 42% 34 42% 42%

45(41,5) 27 47% 34 50 30 38 47% 34 42% 50



Tafel

I. 2- ! 3. 4. i O. j 6. 7. I 8. | 9- 1 10. 11. | 12. ! 13. |[ 14. 15- IG.
i Ruhende Last auf die Belastungsgleich-

—--------

£ '1 Bauhöhe bei 
10 cm starker

Gewicht 
der {

Breite c 
(Träger ab stand)

werte auf die 
Breite c Auf einen Fahr-' 

bahnträger
Wider- Bean

spruchung 
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der Fahrbahn-
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! I 
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er
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sh moment aus 
Eigenlast und!
Verkehrs last !

eines ;
Fahrbahn- j 

trägere ।

mhnträger 
in kg/qcm 
(zulässig

Last in Bruch
teilen der 
Stützweite 
(zulässig

bis / k Platte x JO0 kg/qcm) Vsoo)
.•i m h cm kg cm | t/m t/m t/m t/m 1 t/m t/m mt cm 1
jl

155 j 7,95 '
54 ■ 'j

N.-P. 30 224,12 34(7) 0,076 0 ,308 0 ,075 0 ,459 ’ 0,71 1,17 9.22 1088 j 850 Vsoo

156 7,98 56 D. P. 38 j 176,59 85 (50) 0,150 0 ,818 0 ,187 1 ,155 1,77 2,93 23,30 2605 895 i/MO

157 j 7,98 60,5 j N.-P. 42Va | 187,39 55,5 (24) 0,104 C ,586 C ,122 C
,8121

1,15 1,96 15,60 1739 | 900 1/10»0

158! 8,01 52 D. P. 34 ' 219,00 60(28) 0,131 6 ,518 C ,132 C ,781 1,25 2,03 16,30 2073 780 Vaos

159 8.07 !
' i

68 N.-P. 50 165,88 85 (49) 0,141 1 ,04501,187 ,373 1,67 3,04 24,70 2750 900 VlSSa

ICO 8,13 56 » 38 i 215,30 39 (10) 0,084 (>,37101,086 C1,541 0,81 1,36 11,21 1262 888 Vs»io

161 8,15 ; 65,5 . «Vs । 175,34 73(38) 0,128 C>,856 01,161 ,145 1,43 2,57 21,40 2375 j
900 ViäM

162! 8,15 ! 58 „ 40 205,78 45 (15) 0,093 C>,45001,099 (1,642 0,93 1,57 13,00 1459 1 892 1/»55

1C3 8,20 ! 63 ,, 45 182,54 63 (29) 0,115 ),701 (1,139 (1,955 1,23 2,18 18,30 2040 | 900 i/iiw

1G4 8,22 54 „ 36 245,81 31(4) 0,076 (),278 \068 (),422 0,64 1,06 | 8,95 1088 i 822 i/oill

165 8,29 56 0. P. 38 195,10 77 (43) 0,150 ),737 1,169 1,056 1,58 2,64 22,70 2605 872 1/905

1C6 8,30 56 N.-P. 38 227,03 37 (9) 0,08411,350 1,081 3,515 0,76 1,28 11,00 1262 873 Vsio

167! 8,40 58 D. P. 40 188,00 85 (50) 0,160 3,853 0,187 1,200 1,73 2,93 25,80 2892 893 1/990

1G8 8,40 58 N.-P. 40 217,88 42,5(13) 0,093 3,423 3,094 0,610 0,87 1,48 13,05 ■1459 j 895 V933

169 8,43
54 1

D. P. 36 226,12 63 (30) 0,143 0,572 0,139 0,854 1,29 2.14 19,05 2360 807 1/905

170 8,44 63 N.-P. 45 191,67 60(26) ,0,115 0,666 0,132 0,913 1,15 2,06 18,33 2040 900 VlOSO

171 8,45 I • 56 ' D. P. 38 
|

j 205,62 73 (39) 0,150 0,696 0,161 1,007 1,50 2,51 22,40 2605 860 1/900

172 8,47 i C- -j 6a,ö \ N.-P. 47Va 1 188,24 68(33) 0,128 0,795 0,150 1,073 i 1,30 2,37 21,29 2375 895 Vuso

173 I 8,52 i 68 „ 50 183,12 77(41) 0,141 0,945 0,169 1,255 1,48 2,74 ! 24,79 2750 902 1/1240

174 , 8,53 60,5 | „ «Vs 212,24 49 (18) 0,104 0,514 0,108 0,726 j 1,00 1,73 15,72 1739 905 h-m

175 ! 8,53
ij 56

,, 38 247,06
[ 34(7) 10,084

0,320 0,075 0,479
I 0,70

1,18 10,72 1262 850 J/90S

176 ! 8,56 60,5 
p

' D. P. 42Va 186,56 90 (54) j 0,168 .0,955 0,198 1,321 I 1,83
3,15 28,80 3212 900 1/978

177 ! 8,60 : 54 „ 36 237,50 60(28) 0,145 0,5455 0,135 0,817 1,22 2,04 1 18,85 2360 798 1/900

178 8,65 52 „ 34 I 268,16 49(18) 0,131 0,416 0,10f 0,655 | 1,00 1,65 15,45 2073 744 1/900

179 1 8,70 ’ 58 N.-P. 40 ) 231,50 i 40(11) 0,09t 0,39' 0,08S 0,578>1 0,80
1,38 13,05 1459

| 895 1/915

180 j 8,75 ■1 68 50 193,15 1 73(38) 0,141 0,891 0,16111,191 1,38 2,57 24,50 2750 894 V1230

181 ! 8,78 1 63 ,, 45 207,21
il „ _ „
i »0,0(22) ! 0,111 0,61110,125 0,85C 1,05 1,90 18,32 i 2010 898 VlOBS

182 ■ 8,79 58 j 40
t

237,44 j 39(10) ■ 0,091 0,38( 0,081 0,56; 0,78 1,35 13,05 1459 895 Vwo

183 8,79 58 D. P. 40 207,53 77 (43) 0,16( 0,76f 0,161 1,097 1,54 2,64 25,50 2892 883 1/910

184 8,83 j 60,5 „ 42V3 197,53 85 (50) j 0,168 0,891 0,18r 1,254 1,70 2,95 28,70 ! 3212 895 1/963

185 8,84 65,5 ! N -P. 47 Vs 203,17 63 (29) ! 0,12t 0,73110,131 1,001 1,19 2,19 21,40 2375 901 V1136

186 8,89 i 56 „ 38 ! 270,97 j 31(4) 0,081 0,281 0,068 0,441 0,62 1,06 10,50 1262 835 i/aos

187 8,92 J 60,5 i 421a 231,11 45 (15) 0,101 0,471 0,09S 0,674 0,90 1,57 15,60 1739 896 V955

188 8,95 J 58
1 „ 40 250,27 37(9) 0,091 0,365 0,081 0,539 0,74 1,28 12,80 1459 881 Vfl03

189 8,98 73 „ 55 184,44 90(53) 0,166 1,179 0,198 1,543 1,68 3,22 32,49 3602 903 1/1343

190 8,98
I 58

D. P. 40 218,90 73(39) 0,160 0,726 0,161 1,047 1,45 2,50 25,25 2892 873 1/906

191 9,06 i 65,5 N.-P. 4773 213,33 60(26) 0,12t 0,698 0,132 0,958 1,11 2,07 21,25 2375 894 7/1130

192 9,10 j 68 „ 50 207,35 68 (33) 0,141 0,826 0,150 1,117 1,26 2,38 24,60 2750 898 1/1193

193 I 9,12 i 56
D. P. 38 250,17 60(28) ll 0,150 0,566 0,132 0,848 1,19 2,04 21,20 2605 812 1/900

*) Bei Pflaster oder bei gewöhnlicher Chaussierung etwa 15 bis 20 cm mehr.
-) Die in Spalte 6 in Klammern beigefügte Zahl gibt den größten Abstand x des ersten Fahrbahnträgers vom Rande der Fahrbahn an,
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Querschnitt der Gehwegträger
(Die in Spalte 17 in Klammern angegebene Zahl gibt den Abstand e des Gehwegträgers 1 vom Rande der Fahrbahn an.)

H-.... WO --- - .....—150 ...-.. 2^7 I« 250

r
T< T ' T% r.. T' ■ ■ k« 0 ... .1 X—X

f- e - / ^2 7- e — -7 - e — x % !- ? X •1? 2

Trager 1 
Profil Nr

Träger 2 
Profil Nr.

Träger 1 
. Profil Nr.

. Träger 2
i profil Nr.

Träger 1 :
Profil Nr. ।

Träger 3 
Profil Nr.

Träger 2 
Profil Nr.

Träger 1 
Profil Nr.

Träger 3 
Profil Nr.

Träger 2 
Profil Nr.

Träger 1 
Profil Nr._ y_______ __ _

34(43) 27 38 34 421n 30 38 40 34 42% 427S

427» (42) 27 ! 477a 34 50 30 38 477a 34 42 % 50

38 (42,5) ii 27 ! 42% 34 45 30 38 42% 34 427a 45

40(42) 27 42% 34 45 30 38 45 34 42% 45

45(41,5) 27 47% 34 50

C
Q 38 50 34 427’3 50

36 (43) 27 40 34 42V2 32 38 427a 34 427a 42Va

45(41,5) 27 47% 34 50 32 40 477a | 34 427, 50

38 (42,5) 27 40 34 45 32 40 427a 34 427a 45

42% (42) j 27 45 34 477a 32 40 477a j 34 427-j 471 a

34(43) 27 38 34 42% 32 40 40 34 42% 421/»

42 'A (42) 28 47% 36 50 32 40 477a 36 45 50

36 (43) 28 40 36 45 99 40 427a 36 45 45

45(41,5) 28 47% 36 50 32 40 50 36 45 50

38 (42,5) 28 42% 36 45 32 40 427a 36 45 45

42% (42) I 28 45 36 47% 32 40 477a ) 3G 45 471,.

421% (42) 28 45 3G 50 o2 40 477a 36 45 50

42% (42) 28 47% 36 50 32 40 47% 36 45 50

45(41,5) 28 47% 36 50 1 3-? 40 50 | 36 45 50

45(41,5) 28 47% 36 55 32 40 50 36 45 55

38(42,5) 28 427a 36 47% 32 40 45 36 45 477s

36(43) 28 40 36 45 32 40 427a ; 36 45 45

45(41,5) l 28 50 1 36 55 32 4Q 50 36 45 55

42% (42) 28 45 36 47% 32 40 477a 36 45 477a

40(42) 28 427a 36 477a i 32 40 45 36 45 4772

38(42,5) 29 427a 36 45 34 40 45 3G 45 45

45(41,5) 29 50 3G 55 34 427a 50 36 45 55

42% (42) 29 477a 36 50 34 427a 477a 36 45 50

38 (42,5) j 29 427s 36 45 34 42% 45 36 45 45

45(41,5) j 29 477a 36 55 34 427a 50 36 45 55

47% (41) i 29 50 36 55 34 427a 50 36 45 55

45(41,5) | 29 477a 36 50 34 427a 50 36 45 50

36(43) [ 29 427a I 36 45 34 42% 427a 36 45 45

"WPB| 29
427a 1

36 477a 34 427a 45 36 45 47%

38(42,5) 29 42 y2 38 47% 34 42V2 45 38 477a 477a

60(39) * 29 55 38 60 34 427a 55 38 477a 60

45(41,5) I 29 47V2 38 55 34 ' 427a 50 38
477a 1

55

45 (41,5) } 30 47% | 38 55 .1 34 427a 50 38 47% 55

45 (41,5) I 30 50 38
55 ' i

34 427a 50 38 477a 55

42%(42) 30 477a Ii 38 1 50 i 34 427a 477a 38
47% i 50

5



34

Tafel

1.1 9 n 3 4. 5. 6. 7- 1 8- 1 9. | 10. 11. | 12- । 13- ‘ Ii 14. i 15. 16.
Ruhende Last auf die Belastungsgleich- j 1 ----- —... -

2 ii
Bauböhe bei 
10 cm starker

Gewicht 
der (Tr

Breite c 
ägerabstand)

werte auf die •
Breite c Luf einen Fahr- 

bahnträger j Wider- i Bean
spruchung

Durchbiegung 
der Fahrbabh-

3 i Größte ij Beton-
Querschnitt

Fahrbahn- entfallendes ( Stands- 1 träger infolge
Ä Chaussierung i träger der |: & । 5 Co i ö S Biegung«- moment | der Fahr- । der bewegten

weite '1 
l

(Trägerunter- der ohne Quer- § s g S © Q moment aus ) ahnträger > Last in Bruch-

=2
kante bis 1 

Straßenober-
Falirbahntriiger ■Verbin

dungen träger
e2) I

cä © ä 
? 53

£
£© P

5 “ ’ 
j « । 
d in q s 2 > i £ 

an11
Eigenlast und 
V erkehrslast Fahrbahn- in kg/qcm teilen der 

Stützweite
kante) *) für 1 qm cq ö

5 trägers (zulässig (zulässig
bis J k Platte 1 900 kg/qcm) i/ooo)
m ;j cm 1 kg cm 1 t/m t/m t/m t/m t/m t/m mt cm

194- 9,21 60,5
N.-P. 42Va !| [1

244,71 42,5 (13) 0,104 (1,443 0 ,094 C ,641 0,83 1,47 15,55 1739 895 VllIO

195 9,22 63 0. P. 45 Ii 200,00 / 90 (53) 0,180 1,000 0 ,198 1 ,378 1,66 3,04 32,30 3595 898 1/1028

196 9,22 73 N.-P. 55 / 195,29 |j 85(48) 0,166 1,130 6 ,187 ,483 1,57 3,05 32,40 3602 898 i/13«0

197 9,23 58 D. P. 40 235,00 | 68(35) 0,160 (1,674 0 ,150 ( ,984 1,33 2,31 24,60 2892 850 !/910

198 9,25 58 N.-P. 40 272,35 i| 34(7) 0,093 1,333 0 ,075 ( ,501 0,67 1,17 12,50 1459 859 Vsio

199
9,301

60,5 D. P. 42^3 218,05 77(43) j 0,168 0,810 6 ,16911,147 1,50 2,65 28,80 3212 898 i/930

200 9,32 54 „ 36 290,82 |
49(18}!

0,143 0,435 (1,108 ),686 0,96 1.65 j 17,90 2360 760 1/900

201 j 9,38 63 N.-P. 45 234,69 49(17) 0,115 0,540 (),108 ),763 0,89 1,65 18,20 2040 892 1 103S

202 9,45 65,5 „ 47^/3 230,63 . 55,5(22) 0,128 0,643 1,122 1,893 1,01 1,90 21,20 2375 893 V1095

203 9,48 58 „ 40 289,37 i
i 32(5) 0,093 0,312 1,070 1,475 0,62 1,10 12,32 1459 845 i/JU'J

204 9,50 68 „ 50 223,81 63(29) 0,141 0,765 1,139 1,045 1,14 2,19 24,70 2750 902 Viiao

205 9,51 58 D. P. 40 253,65 i 
■ |

63(30) 0,160 0,620 3,139 0,919 1,22 2,14 24,20 2892 835 1/800

206 9,54 63 „ 45 . 211,76 | 85(49) j 0,180 0,940 9,187 1,307 1,54 2,85 32,40 3595 902 !/1000

207 9,54 60,5 N.-P. 421/3 i 260,00 40(11) i 0,104 0,416 0,088 0,608 0,77 1,38 15,70 1739 903 Voos

208 9,60 60,5 D. P. 42VS 230,00 73(39) 0,168 0,765 0,161 1,094 1,40 2,49 28,70 3212 894 1/907

209 9,60 | 58
j

N.-P. 40 298,71 i 31 (4) 0,093fo,302 0,068 0,463 0,60 1,06
1 12,20 i

1459 837 1/909

210 1 9,63 i 60,5 | „ 266,67 j| 39 (10) j 0,104 0,405 0,086 0,595 0,75 1,35 15,61 1789 898 Vais

211 9,70 i 65,5 i D. P. 4?Va 211,11 i, 90(53) 0,19t 1,045 0,198 1,433 । 1,61 3,04 35,80 j 3992 : 897 1/1065

212 9,70 i "3 ji N.-P. 55
ii

215,58 I 77(41) 0,161 1,066 0,169 1,401 1,38 2,78 32,70 3602 907
| 1/130O

213 9,70 58 I D. P. 40 1 266,33 60(28) 1 0,16(10.589 0,132 0,881 1,15 2,03 23,90 2892 826 1/910

214 ; 9,76 j 68 1 N.-P. 50
I

i 235,00 t 60(26) „0,14. 0,725 0.132 0,998 1,07 2,07 24,70 2750 898 Vtuo

215 ; 9,81 58 „ 40 313,90 j 29,5(3) i 0,09 3 0,286 0,061 0,444 0,56 1,00 12,00 1459 825 Vsto

216 9,84 60,5 » 42Va 281,08 j 37(9) '0,10 4 0,382 0,081 0,568 0,70 1,27 15,40 1739 884 i/ain

217 9,87 i ^3 1 255,56 45(13) 0,115 0,4^
i i

0,091 0,706 1 0,80 1,51 18,35 2040 900 1/990

218 ' 9,87 / 60,5 D.P. 42Va 1 246.91 68(35) 0,16 8 0,70? 0J5(
1

11,026 i 1,29 2,32 28,30 3212 884 1 905

219 9,88 56 „38 306,33 : 49(18) 0,15 0 0,456>0,10 0,714 I 0,93 1,64 20,00 2605 768 1/910

220 j 10,00 58 i „ 40
l! 287.93 j! 55,5(24) 0,16 0 0,541 0,122 0,823

1
II 1,05 1,87 23,40 2892 809 1/907

221 1 10,02 i 63 „ 45 233,77 j 77(41) 0,18 0 0,84r 0,16* 1,196 1 1,36 2,56 32,20 3595 895 1,970

222 10,02 ! 73 । N.-P. 55 ! 227,40 73(37) 0,16 6 0,96t>0,16 1,292 1,28 2,57 32,30 3602 896 1/1270

223 10,05 65,5 ; D. P. 47% 
p

223,41 85 (49) 0,19 3 0,982 0,18 1,360 | 1,49 2,85 36,00 3992 900 1/1035

224 10.13 65,5 i N.-P. 47Va : 261,22 j 49 (17)' 0,12 3 0,562 0,101 0,799 0,86 1,66 21,30 2375 900 1/1030

225 10,15 63 „ 45 ji 270,59 I 42,5(11) 0,11 5 0,462 0,09- 0,673 0,75 1,42 18,25 2040 894 Vsos

226 10,15 60,5 0- P- 42^ i 266,51 63(30) 0,16 0,654 0,13() 0,961 1 1,19 2,15 27,70 3212 863 1/900

227 10,15 60,5 ■ N.-P. 42Va 305,88 ji 34(7) 0,10<10,349 0,07c 0,528 0,64 1,17 15,10 1739 870 Vb98

228, 10,20 68 . 1 „ 50 j 254,05 55,5 (22) 0,14. 0,668 0,122 0,931 0,97 1,90 24,70 2750 900 1/1101

229 10,21 68 1 D. P. 50 j 228,33 90(53) 0,20( 1,091 0,198 1,495 1,58 3,08 40,30 4451 905 1/1091

230; 10,25 78 1 N.-P. 60 j 221,11 | 90(53) 0,191 1,291 0,193 1,688 1,45 3,14 . 41,40 4632 893 1/1468

231 10,31 60,5 D. P. 42y3 279,83 60(28) 0,161 0,620 0,132 0,920 1,12 2,04 27,00 3212 845 1/915

232 10,35 63 „ 45 1 246,58 73 (38) 0,186 0,800 0,161 1,141
Ii 1,28

2,42 32,30 3595 900 i y«

i) Bei. Pflaster oder bei gewöhnlicher Chaussierung etwa 15 bis 20 cm mehr.
3) Die in Spalte 6 in Klammern beigefügte Zahl gibt den größten Abstand x des ersten Fahrbahnträgers vom Rande der Fahrbahn an.
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n. ■ ;; 18. ; 19. J 20. j 21. jj 22.I 23. j 24. || 25. | 26. | 27.

Querschnitt der Gehwegträger
(Die in Spalte 17 in Klammern angegebene Zahl gibt den Abstand e des Gehwegträgers 1 vom Rande der Fahrbahn an.)

r asu—-x* H .... -..»n l-............ „.............-7Ö7............ ...... äw ....... ■ -........................... ZM •• ■ .................r* Im
1 ■ ■ ■ .1____ 7^ , -
LI T .1

• e-.-w
V L_____ _ T~ L. $L%2—_ L L>? t.............

J .' .r

Z~ e -J Z ^2 — x - «■ — J h Z z- :2

Träger 1 
Protil Nr

Träger 2 
i Profil Nr.

| Träger 1
; Profil Nr.

i Träger 2
1 Profil Nr.

Träger 1 
Profil Nr.

Träger 3 
Profil Nr.

Träger 2 
Profil Nr.

Träger 1 
Profil Nr.

Träger 3 
Profil Nr.

Träger 2 
Profil Nr.

i Träger 1 
j Profil Nr.

40(42) 30 45 38 47% 34 42’4 45 38 47% 47%

50(41) 30 55 38 55 34 42Va 55 38 47% 55

55 (40) 30 55 I 38 60 34 42’4 60 38 47% : 60

45 (41,5) 30 47’4 1 38 55 34 42’4 50 38 47% 55

38(42,5) 30 4214 38 47% 34 42% 45 38 47% 47%

47’ s 1411 30 50 38 55 34 42’4 55 38 47% 55

42% (42) 30 45 38 50 34 42’4 4714 38 47% 50

42% (42) 30 47% 38 50 36 42% 50 38 47% 50

45(41,5) 30 47% 38 55 36 42’4 50 38 47% 55

38 (42,5) 30 42% i 38 47% 36 42’4 45 38 47% 4713

47’ 3 (41) 30 50 38 55 36 42% 55 38 4<% 55

45(41,5) 32 47% 38 55 36 42% 50 38 47% 55

50(41) 32 55 38 • 60 36 45 55 j 38 47% 60

40(42) 32 45 38 50 36 45 47% 38 47% 50

47% (41) 32 50 38 55 36 45 55 38 50 55

38 (42,5) 32 42’ 2 38 47’4 36 45 45 38 50 47%

40 (42) 32 45 40 50 36 45 47% 40 50 50

55(40) 32 55 40 60 3G 45 55 j 40 50 60

55 (40) 32 55 , > 40 60 36 45
60 . j

40 50 60

45 (41,5) 32 47% 40 55 36 45 50 40 50 55

47i/3 (41) 32 50 40 55 36 45 55 | 40 50 55

38(42,5) 32 40 471/4 36 45 45 40 50 47%

40(42) 32 45 40 50 36 45 47% 40 50 50

45 (41,5) 32 47% 40 55 36 45 50 40 50 55 .

47i/3 (41) 32 50 40 55 36 45 55 40 50 55

421,4(42) 32 47’4 40 50 36 45 50 40 50 50

45(41,5) 32 4714 ! 40 55 36 45 50 40 50 55

50(41) 32 55 42i,4 60 36 45 55 42% 55 60

55 (40) 32 55 42’4 60 38 47% GO 42i/3 55 60 .

55(40) 32 55 42% 60 38 47% 60 42% 55 60

45(41,5) 32 50 40 55 36 45 55 40 50 55

45 (41,5) 32 47’4 | 40 55 38 45 50 40 50 55

47% (41) 32 50 40 55 38 45 55 40 50 55

40(42) 32 45 40 50 38 45 47% 40 50 . 50

47% (41) 32 50 40 55 38 45 55 40 50 55

55(40) 34 60 42% 60 38 47% 60 42% 55 60

60(39) 34 60 42% D. P. 55 38 47% 60 42% 50 D. P. 55

47% (41) 34 50 42% 55 38 47’4 55 42% 55 55

50(41) 34
ll

55 li 42% 60 ■ 38 . 47’/, 55 42% 55 60

5*
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Tafel

1. I 9 H 4. 5. ■ 6. 7- 1 8- 1 9. | 10. 11. | 12. 13. ji 14. 15. 16.
Ruhende Last auf die Belastungs gleich- I -......—

Bauhöhe bei Gewicht , 1 Breite c werte auf die Unfeinen Fahr- Wider- 1 Durchbiegung 
der Fahrbahn-2 d 10 cm starker der j Größter

(Tragerabstand) Breite c bahn träger spruchungGrößte i Beton- Querschnitt 1 Fahrbahn- entfallendes ! Stands- 1 träger infolge
£ p Chaussierung träger iß

i ö £ « Biegung s- moment • der Fahr- j der bewegten

•weite ||

1 ll
(Trügerunter- der ohne Quer- 0 » £ 3 'q CJ

ir E
ig

ei
 

vi
ch

t u
 

rk
eh

rs
h monient aus i ahnträger Last in Bruch-

«2 1
kante bis 

Straßenober-
Fahrb ahnträger Verbin

dungen träger -Ott 
ö CD S 
ä 25

3 
Ü

0 .2
B cn > 1 Eigenlast und 

Verkehrslast Fahrbahn- in kg/qcm' teilen der 
Stützweite

kante) >) für 1 qm n g h trägers (zulässig (zulässig
~ i bis i' k i Platte fr 1 900 kg/qcm) VüOO)

d m p cm kg cm t/m 1 t/m t/m t/m t/m t/m int cm i

il
233 jj 10,35 60,5 N.-P. 42 yä i 325,00 1 32(5) |l

0,104 (),326 C),070 1,500 0,60 1,10 14,75 |
!

1739 850 Vst»

234" 10,39 73 |i „ 55 244,12 68(32) ii 0,166 (),895 C ,150 1,211 1,19 2,40 32,50 3602 900 1/1229

235 10,43 58 D. P. 40 326,12 ! 49 (18) Ij 0,160 (1,473 >,108 9,741 0,92 1,66 22,60 2892 780 1/910

236 10,49 60,5 N.-P. 42V3 3.35,48 31(4) j 0,104 1,316 (1,068 9,488 0,58 1,07 14,95 ; 1739 865 1 810

237| 10,50 63 „ 45 287.50 !
’ i 40(9) 0,115 (1,433 1,088 9,636 0,70 1,34 18,50 । 2040 906 1/935

238 10,50 68 D. P. 50 241,76 85 (49) 0,206 1,028 1,187 1,421 1,48 2,90 39,90 4451 894 1/1069

239 10,54
65,5 !

, «Vs 246,75 77 (41) 0,190 1,886 ),169
।
1,245 1,34 2,59 35,90 P 3992 899 1/996

240 10,59 60,5 „ «Vs 302,52 55,5(24) 0,168 0,570 1,122 0,860 1,05 1,91 26,80
1

3212 |
834 1,903

241 10,60 78 N.-P. 60 234.12
1

85(48) 0,199 1,218 (1,187 1,604 1,37 2,97 41,60 4632 900 V1400

242 10,60 63 » 45 294,87 39 (8) 0,115 0,422 1,086 0,623 0,68 1,30 18,25 I 2040 894 V033

243 10,60 65,5 „ 47V3 ! 284,44 45(13) 0,128 9,514 9,099 0,741 0,78 1,52 21,40 2375 902 VlOO!'

244 : 10,70 60,5 352,54 29,5(3) 0,104 0.299 9,065 0,468 0,55 1,02 14,56 1739 839 Vöoi

245 j 10,75 63 „ 45 310,81 37(7) 0,115 0,431 9,081 0,627 0,64 1,27 18,40 : 2040 902 1/854

246 : 10,76 63 D. P. 45 264,71 68 (33) 0,180 0,741 0,150 1,071 1,19 2,26 32,70 i 3595 908 1/922

247 i 10,80 ! 73 [ N.-P. 55 i 263,49 I 63(28) .0,166 0,826 0,139 1,131 1,09 2,22 32,50 3602 900 1/1W0

248 10,80 | 65,5 1 0. P. 47V3 260,27 j 73(38) (0,190 0,839 0,161 1,190 1,27 2,46 35,90 3992 900 1/978

249 10,80 ll 58 „ 40 355,11
l| 45 (15)

0,160 0,430 0,099 0,689 0,83 1,59 22,20 j 2892 768 1/908

250 • 10,83
ll 68

: N.-P. 50 287,76 : 49(17) 0,141 0,585 0,108 0,834 0,85 1,68 24,60 ! 2750 | 894 V'lOäO

251 10,87 65,5 » 47V, 301,18 i 42,5(11) 0,128 0,484 0,094 0,706 0,73 1,44 i 21,25 2375 895 V995

252 11,00 73 D. P. 55 251,22 90(53) 0,226 1,182 0,198 1,606 1,55 3,16 47,80 5308 900 1/1170

253 11,05 68 | » 50 266,88 ll 77 (41) , 0,206 
'l!

0,925 0,169 1,300 1,33 2,63 40,30 4451 903 1/1020

254 11,05 ' 73 N.-P. 55 276,67 1 60(25) i 0,166
■i

0,785 0,13: 1,083 1,04 2,12 32,30 3602 896 Viiits

255 11,08 63 D. P. 45 285,71 63(29) 0.18C 0,684 0,139 1,003 1,09 2,09 32,10 3595 894 | 1/900

256 11,10 78 N.-P. 60 258,44 77(41) 0,19£ l,10C 0,161 1,468 1,22 2,69 41,47 4632 895 1 ^/13.70

257 : 11,10 60,5 D. P. 42Va 342,65 49(18) 0,168 0,498 0,10f10,774 0,90 1,67 25,70 3212 800 1,910

258 ' 11,20 65,5 „ «V3 279,41 68(33) 0,19( 0,777 0,15(11,117 1,17 2,29 35,90 3992 900 1/950

259 ’ 11,25 65,5 N.-P. 47% 320.00 40(9) || 0,126 0,453 0,08i 0,669 0,68 1,35 21,40 2375 900 !/963

260
! 11,27

| 63 „ 45 338,24 P 34(4) 0,115 0,364 0,07; 0,554 0,59 1,14 18,10 2040 887 . 1/900

261 11,29 1 63 D. P. 45 300,00 60 (26) 0,18£ 0,650 0,135 0,962 1,03 1,99 31,70 3595 882 1/900

262 i 11,30 ! 68 ! N.-P. 50 313,33 i! 45(13) 0,141 0,535 0,095 0,775 0,77 1,55 24,70 2750 902 V1O23

263 11,32 73 D. P. 55 ! 266,00 [ 85 (48) 0,226 1,114 0,18' 1,527 1,45 2,98 47,90 5308 901 1/1148

264 11,36 68 „ 50 281,51 73(38) 0,206 0,874 0,161 1,241 1,25 2,49 40,20 4451 901 j 1/1002

265 11,42 65,5 N.-P. 47% ! 328,21 1 39 (8) 0,128 0,441 0,08( 0,655 0,66 1,31 21,34 2375 900 Vd«

266
1 11,45

78 „ 60 272,60 73 (37) 0,199 1,070 0,161 1,400 1,14 2,54 41,60 4632 898 i l/l-’3"

267 11,45 60,5 D. P. 42% 373,11 i 45 (15) 0,168 0,452 0,099 0,719 0,82 1,54 25,30 3212 788 1/913

268 11,52 73 N.-P. 55 ; 299,10 j 55,5(21) 0,166 0,722 0,121 1,010 0,94 1,95 32,40 3602 900 ! V1W°

269 11,54 63 „ 45 359,37 i 32(3) 0,115 0,341 0,07C 0,526 0,55 1,08 18,00 2040 883 i 1/900

270 11,62 68 * 50 331,76 j 42,5(11) 0,141 0,502 0,094 0,737 0,72 1,46 24,70 2750 898 j 1/1008

271! 11,63 63 D. P. 45 324,32 | 55,5(22) 0,180 0,596 0,122
|o,898

0,94 1,84 31,10 3595 864 I 1/900

') Bel Pflaster oder gewöhnlicher Chaussierung etwa 15 bis 20 cm mehr.
V Die in Spalte 6 in Klammern beigefiigte Zahl gibt den größten Abstand x des ersten Fahrbahnträgers vom Rande der Fahrbahn an.
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17. 18. 19- ii 20. 21. 22. i 23. 24. h 25. | 26. i 27.

Querschnitt der Geh'v e g t r ä g e r
(Dio in Spalte 17 in Klammern angegebene Zahl gibt den Ab stand e des Gehwegträgers 1 vom Rande der Fahrbahn an.)

— 0,59 — -7^----- r , ii - ------------ 150 ------ । i------------- -- Zoo —----------- t-l-.... ....... •—..... -Z5O”------------ ------- -
. ......* V )_____

T t t’J - 1^0 ■
t . .. q

' 113
. T ... V /. ' 1 _x

7:' i -x- - * a-->' ■ Jr-e -j 3

Träger 1 1
Profil Nr.

Träger 2 | 
Profil Nr. !

Träger 1 
Profil Nr.

Träger 2 
Profil Nr.

Träger 1
Profil Nr. /

Träger 3 i 
Profil Nr.

Träger 2
Profil Nr.

Träger 1 J 
Profil Nr.

Träger 3
Profil Nr. i

Träger 2 
Profil Nr.

Träger 1
Profil Nr.__ .u................... ... .. —-------—____—.—.. ——..—— ... —.. _ -... . — _....._....... .... ... ..... .. ... . __ _ _....——.. .. . —..—„_ -

1 1
40 (42) i 34 45 42V2 50 38 47% 47% ii 421/2 55 50

55 (40) 34 60 431/2 60 38 4 7 60 42%. 55 60

45 (41,5) 34 50 42% 55 38 47% 50 42% 55 55

40 (42) 34 45 i 431/3 50 38 47% 471/2 !' 42% 55 50

45 (41.5) 34 50 42% 55 38 47% 55 42% 55 55

55 (40) 34 60 42% ; 60 38 47’2 60 42% 55 60

55 (-10) 34 55 42% 60 38 47% ‘ 60 42% 55 60

47% (41) 34 50 i 42% 55 38 47% 55 42% 55 55

60(39) 34 60 42% D. P. 55 38 47% D. P. 55 / 42% 55 0. P. 55

45 (41,5) 34 50 i- 42% 55 38 47% 55 42% 55 55

471 3 (41) 34 50 42% 55 38 471/2 55 42i3 55 55

40 (42) 34
■

45 42% 50 38 471'2 '. 471/2 421.2 i 55 50

45 (41,5) 34 50 42% 55 38 471,2 55 42% 55 55

55(40) 34 55 421/. 60 40 50 co 42% i 55 60

55 (40) 36 60 45 60 40 50 | 60
45 1

55 60

55 (40) 34 55 ■ 45 co 40 50 60 45 J 55 60

45(41.5) 34 «% i 421/2 55 38 47% 50 421/2 55 55

47% (41) 34 55 42% 55 38 471/2 55 421/s 55 55

47% (41) 34 50 42% 55 38 4"i/2 55 421/2 55 55

60(39) 34 D. P. 55 45 D. P. 60 40 50 D. P. 60 45 55 D. P. 60

55 (40) 36 60 42% D P. 55 40 50 60 42% 55 D. P. 55

55 (40) 36 60 1 431/2 D. P. 55 40 50 60 j 42% 55 D. P.55

55 (40) 36 55 45 60 40 50 60 45 55 60

60 (39) 36 60 42 % D. P. 55 40 50 D. P. 55 431/* 55 D. P. 55

45(41,5) 36 50 42% 55 40 50 55 42% 55 55

55 (40) 36 60 45 60 40 50 60 45 55 60

47% (41) 36 55 45 55 40 50 55 45 55 55

45 (41,5) | 3G 50 45 55 40 50 55 45 55
-- 
oa

55 (40) 36 55 45 60 42% 50 60 45 55 60

47Va (41) i 36 55 45 60 40 50 55 45 55 60

60(39) ’ 36 D. P. 55 45 D. P. 60 i 42% 55 D. P. 60 45 55 D. P. 60

55 (40) 36 60 45 D. P. 55 42% 55 60
1 45 55 D. P. 55

47V3(41) 36 55 45 60 40 50 55 45 60 60

60(39) 36 60 45 D. P. 55 40 50 D. P. 55 45 55 D. P. 55

47%’(41) 36 55 45 55 40 50 55 1 ' 45 55 55

55 (40) 36 60 45 D. P. 55 42% 55 60 1 45 55 0. P. 55

45 (41,5) 36 50 45 55 4.0 50 55 i 45 55 55

47y3 (41) 36 55 i 45 60 421/2 50 55 45 60 .60

55 (40) 36 55 i 45 60 42% 55 60 i 45 60
1 60
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Tafel

i. 1 2. ll 3- i 4- 5. / 6. 7. I 8. 9- 10. 11. | 12. II 13. j 14. i 15. IG.

Bauhöhe bei 
0 cm starker i

Gewicht | 
der j |

Ruhende Last auf die i 
.Breite c

(Trä gerab st and)

Belastungsgleich- j 
werte auf die I p

Breite c H 4.uf einen Fahr-: 
bahn träger J

Wider- Bean
spruchung I 
der Fahr- j 
lahnträgerl 
in kg/qcm ,j 
(zulässig । 

J00 kg/qcm)

Durchbiegung 
der Fahrbahn-= j Größte 

Z : Stütz- h 
weite

1 : l ;

4-1 j bis |l 
in

Beton- i
Chaussierung j 
Träge runter- k 
kante bis B

Straßenober- i
kante)1) k

* ii
cm ||

|
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der ;’c
Fahrhahnträger i

abrhahn-ii 
träger j
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verbin- P
düngen i
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g Verk
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la
st 

d 
=

 O
c +

 P
c

entfallendes ■ 
Biegungs- 

moment aus । 
Eigenlast und; 
Verkehrslast ।

mt

Stands- i 
moment 1 

eines i,1
Fahrb ahn-, j 

trägers 11

1 
cm 1

träger infolge 
der bewegten 
Last in Bruch

teilen der 
Stützweite 
(zulässig

4/800)

' ii ll

272 11,65 65,5 || 0. P. 47^ | 301,59 63(29) ii 0,190 6 ,716 6 ,1391 ,045 1,06 2,10 35,70 3992 । 1
895 | i/SM

273 ) 11,68 ii 63 h N.-P. 45 370,97 31(2) 0,1156 ,329 6),068 0 ,512 0,53 1,04 17,75 2040 870 V'JOU

274 : 11,72 i 78 D. P. 60 262,22 1 90(53) 0,236 ,282 t1,198 1 ,716 1,40 3,12 53,40 j 5977 892 1 1/1310

275 11,75 li 65,5 I
ii

N.-P. 47V3 i 345,95 | 37(7) 0,128-C ,416 61,081 C ,625 0,62 1,24 2135 | 2375 SOO 1/927

276 11,79 , 68 D. P. 50 302,21 1 68(33) Ii 0,206 ,81061,1501 ,166 1,15 2,32 40,20 4451 905 1/978

277 11,87 i 78 N.-P. 60 292,65 | 68(32) i 0,199 ),962 1,1501.,311 1,05 2,36 41,70 4632 898 1/1310

278 11,89 ' 65,5 । , 47»/a 376,47 i 34(4) 0,128 ),429(1,075 61,632 0,57 1,20 . 21,20 2375 893 1/975

279 11,91 73 1 D. P. 55 293,64 / 77(41) 0,226 1,004 0,169 1,399 1,29 2,69 | 47,80 5308 901 1/1100

280 12,02! 65,5 „ «V2 316,67 1 60 (26) 0,190 9,680 0,132 1,002 1,00 2,00 | 36,00 3992 902
1

1/900

281 12,02 68 N.-P. 50 352,50 40 (9) 0,141 0,470 0,088 9,699 0,67 1,37 1 24,74 2750 897 1/972

282 12,11 78 D. P. 60 277,65 j 85 (53) 0,236 1,205 0,187 1,628 1,31
2,94 1

54,00 5970 905 1/1270

283 i 12,18I G8 N.-P. 50 361,54 39 (8) 0,141 0,458 0,086 0,685 0,65 1,34 I 24,80 2750 901 !/:i68

284 12,20 63 0. P. 45 | 367,35 | 49 (17) । 0180 0,521 0,108 0,809 0,82 1,63 i 30,30 3595 843 1/900

285 ■ 12,20 73 „ 55 | 309,74 I 73(37) 0,226 0,949 0,161 1,336 1,22 2,56 47,70 5308 900 1/1090

286 12,25 68 „ 50 1 326.19 63 (29) 0,206 0,745 0,139 1,090 1,05 2,14 40,25 4451 903 1/950

287 12,28 ! 83 . | „ 65. j 274,33 | 90 (58) 0,247 1,375 0,198 1,820 1,88 3,20 1 60,30 6690 902 1/1400

288 J 12,31
1) "3

i N.-P. 55 / 338,78 49 (15) 10,166 0,623 0,108 j0,897 0,81 1,71. 32,38 3602 898 1/108O

2S9 12,35 78 „ GO 315,87 63(28) 0,199 0.88C 0,139 1,224 0,96 2,18 41,70 4632 900 1/1269

290 1 12.37 65,5 D. P. 47i/3 || 342,34 i 55,5(22) 0,190 0,625 0,122 0,937 | 0,92 1,86
1 35,60

3992 892 1/900

291 ) 12,47 65,5 | N.-P. 47i/3 | 400,00 32 (3) 0,128 0,356 0,070 0,554 1 0,53 1,08 21,00 2375 884 1/907

292 1 12,50 68 „ 50 / 381,08 37(7) . 0,141 
|!

0,436 0,081 0,655
j 0,61

1,27. 24,80 2750 902 1/950

293 12,55 68 D. P. 50 / 342,50 | 60 (.26.1 |i 0,206 0,70' 0,132 1,045 ll 0,99 2,03 40,00 4451 900 1/940

294 12,60 63 ,, 45 400,00 45(13) 0,18( 0,47'10,099 0,753 0,74 1,49
! 29,60

3595 822 1;900

295 12.61 83 „ 65 290,47 85 (53) 0,24' 1,29.>0,181 1,725 i 1,30 3,03 60,40 6690 900 1/1380

296 ! 12,62 65,5 N.-P. 47V. 412,90 31(2) 0,12f 0,34110,066 0,536 ' 0,51 1,05 | 20,90 2375 880 1/910

297 : 12,62 78 » .60 / 331,67 , 60(25) 0,19S 0,84130,135 1,176 ll 0,92 2,09 41,60 4632 898 Vi^w

298 ■ 12,63 73 0. P. 55 322,50 i| 68 (32) 0.22( 0,881)0,156 1,25t : 1,13 2,39 47,70 5308 898 1/1055

299 12,70 78 „ 60 306,49 77 (46) 0,231 1,08110,166 1,493 1 1,17 2,66 1 53,60 5977 896 !/1235

300 ■ 12,70 88 » 70 283,67 90(58) 0,251 1,47!210,198 1,925 1 1,37 3,30 66,50II 7374 । 900 1/1520

301 ' 12,80 j 73 N.-P. 55 1 368,89 Ii 45(12) 0,166 0,5765 0,096 0,841 II 0,74 1,58 1 32,30 3602 896 1/1053

302 ; 12.92 65.5
1 D. P. 471/3

387,76 ■| 49 (17) I 0,196 0,545>0,108 0,843 । 0,81 1,65 1 34,50 3992 864 1/900

S03 13,02 | 68 ! N.-P. 50 414,71 j 34(4) 0,141 0,39a 0,075 0,6 IC : 0,56 1,17 24,80 2750 903 1/917

304 13,04 78 D. P. 60 323,29 1 73 (42) 0,236 1,02t 0,161 1,423 1 tio 2,52 53,60 5977 897 Vl214

305 13,05 68 „ 50 370,27 55,5 (22) 0.206 0,656 0,122 0,978 0,91 1,89 40,30 4451 904 1/909

306 13,06 
!

88 „ 70 300,35 85 (53) 0,255 1,388 0,187 1,830 | 1,28 3,11 66,40 7374 900 V149S

307 j| 13,10 93 „ 75 292,78 90 0,264 1,570 0,198 2,032 1 1,36 3,39 72,50 8068 900 1/1635

308 13,11 78 N.-P. 60 358,65 55,5 (21) 0,199 0,775 0,122 1,096 0,84 1,94 41,70 4632 899 1/1208

309 j 13,15 73 D. P. 55 358,89 63 (28) 0,226 0,810 0,139 1,175 1,03 2,21 47,90 5308 902 1/1030

310 13,18 73 N.-P. 55 390,59 42,5 (9) 0,166 0,542 0,094 0,802 0,70 1,50 32,50 3602 903

i) Bei Pflaster oder bei gewöhnlicher Chaussierung etwa 15 bis 20 cm mehr.
3J Die in Spalte 6 in Klammern beigefiigte Zahl gibt den größten Abstand x des ersten Fahrbahnträgers vom Rande der Fahrbahn an.
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,11a.

17. IS. 19. 20. 21. 22. ( 23. 24. ! 25. f 26. 1 27.

Querschnitt der Gehwegträger
(Die in Spalte 17 in Klammem angegebene Zahl gibt den Ab stand e des Gehwegträgers 1 vom Rande der Fahrbahn an.)

—..... inn....... - ------------ 150- --------u r-----------—Za>----------------i ~z:: ~............. - 2,50---------—

T . T T vfnW ■ SO . ■......%£ BOB I. .... 4-------- SEH
2 | 2 /r—> - ■X Z ‘.2 Zf*—

Träger 1 
Profil Nr.

Träger 2
Profil Nr. |

Träger 1 
Profil Nr.

Träger 2 
Profil Nr.

Träger 1 j
Profil Nr. ;

Träger 3 l
Profil N r. '

Träger 2 
Profil Nr.

Träger 1 i 
Profil Nr. h

Träger 3 j 
Profil Nr. ;

Trager 2 i 
Profil Nr.

Träger t 
Profil Nr.

55 (40) 38 60 45 D. P. 55 42% 55 60 45 55 D. P. 55

45 (41,5) 36 55 45 55 42% 50 55 45 55 55

60(39) 36 D. P. 55 47% D. P. 65 42% 55 D.P. 60 ( 47% 60 D.P. 65

47% (41) 36 55 47% 50 42% 50 55 47% 60 60

55 (40) 38 60 45 D. P. 55 42% 55 60 45 60 D. P. 55

6U|39) 36 D. P. 55 47% D. P. 60 42% 55 D. P. 55 ' 47% 60 D.P. 60

47%(41) 36 55 47% 50 42% 55 55 y 47% 60 60

60(39) 38 D. P. 55 47% D. P. 65 42% 55 D. P. 60 47% 60 D.P. 65

55 (40) 38 60 ! 47% D.P. 55 ( 42% 55 60 47% 60 D.P. 55

50(41) 38 55 j 47% C 0 42% 55 60 47% 60 60

D. P. 55 (35) 38 D.P. 60 50 D.P. 70 45 55 D.P. 65 50 60 D.P. 70

50(41) 38 55 47%. 60 42% | 55 60 47% 60 60

55 (40) 38 GO
1 47% 60 , 42% 55 60 47% 60 60

60(39) 38 D. P. 55 i 50 D. P. 65 4213 ( 55 D.P. 60 i 50 60 D.P. 65

55 (40) 38 60 47% 0. P. 55 42% 1 55 D. P. 55 47% 60 D.P. 55

D.P. 60(35) 40 D.P. 65 50 D.P. 75 45 55 D.P. 70 50 D.P. 55 D.P. 75

55 ( 40) 38 60 47% D.P. 55 42% 55 D. P. 55 47% i 60 D.P. 55

60(39) 38 0. P. 55 47% D.P. 60 42% 55 D. P. 55 47% 60 D.P. 60

55 (40) 38 60 47% D. P. 55 4.5 55 60
|

47% 60 D. P. 55

47% (41) 38 55 47% 60 45 55 60 47% 60 60

50(41) 38 55 47 Vs 60 45 55 60 47% 60 60

55(40) 40 60 47% D.P. 55 4214 55 D.P. 55 47% 60 D. P. 55

55(40) 40 60 ; 47% D.P. 55 ( 45 55 G0 j 47% 60 D.P. 55

D. P. 60(35) 40 D.P. 65 55 D. P. 75 47% 60 D. P. 70 i 55 D. P. 55 D.P. 75

47% (41) 38 55 50 60 45 55 60 ii 50 60 60

60 (39) 38 D. P. 55 50 D. P. 60 j 45 55 D. P. 60 ( 50 60 D.P. 60

60(39) 40 D. P. 60 i 50 D. P. 65 ■ 45 55 D.P. 60 50 D. P. 55 D.P. 65

D. P. 55 (35) 40 D. P. 65 50 D.P. 70 47% 60 D. P. 70 i 50 D. P. 55 D.P. 70

D. P. 60 (35) 40 D. P. 65 55 D.P. 75 ( 47% 60 D. P. 70 ! 55 D. P. 60 D.P. 75

55 (40) 40 60 50 D. P. 60 ( 45 55 D. P. 55 | 50 D. P. 55 D.P. 60

55 (40) 40 60 50 D. P. 55 45 55 D. P. 55 50 60 D.P. 55

50(41) 40 55 50 G0 45 60 60 : so D. P. 55 60

D. P. 55 (35) 42% D. P. 65 55 D. P. 75 47% 60 D.P. 70 | 55 D. P. 60 D.P. 75

55 (40) 40 60 ! 50 D. P. 60 45 55 D. P. 55 1 50 D. P. 55 D.P. 60

D. P. 60 (35) 42% D.P. 70 : 55 D.P. 75 ! 47% 60 D.P. 75 1 55 D. P. 60 1 D.P. 75

siehe Tafel Ila nach Nr. 331, S. 42

60 (39) 40 D. P. 55 55 D. P. 65 47% 60 D. P. 60 ■ 55 D. P. 55 D. P. 65

60(39) 40 D. P. 60
i
! 00 D. P. 70 , 47% 60 D.P. 65 I 55 D. P. 60 D.P. 70

60 (39) i 40 60 50 D.P. 60 i 45 55 D. P. 55 j 50 D.P. 55 D. P. 60
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Täte

1. 2. h 3» 4- 1 5. / 6. ! 7. ) 8. । 9. 10. j 11. j 12. 13. | 14. 15. IG.

£ ; Bauhöhe bei 
10 cm starker

Gewicht 
der

Größter i 
Abstand 

der i 
Fahrbahn-: 

träger 
c2) i

cm

Ruhende Last auf die 
Breite c 

(Trägerabstand)

Belastungsgleich- j 
werte auf die ■

Breite c Auf einen Fahr-; 
bahnträger

Wider- Bean
spruchung 
der Fahr

bahn träger 
in kg/qcm 
(zulässig 

900 kg/qcm)
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n Größte1! 
Stütz- p 
weite 1

l

bis 
m jj

Beton
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kante)1) >
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Fahrb ahnträger
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c

entfallendes 1
Biegungs- ] 

moment aus j 
Eigenlast und 
Verkehrslast ;

Mc

mt

Stands- 
moment 

eines 
Fahrbahn

trägers

cm

träger infolge 
der bewegten 
Last in Bruch

teilen der 
Stützweite 
(zulässig

1/900)

311
13.25'

83 D. P. 65 320,65 77 (46) 0,247
1

1,167| 0,169 1,583! 1,16 2,74 60,20 6690 900 V1330

312 ; 13,30 65,5 „ «Va 422,22 45 (13) 0,190 0,496 0,099 0,785 0,74 1,52 33,70 3992 844 Vsoo
313 ! 13,40 68 N.-P. 50 440,62 32(3) 0,141 0,369 0,070 0,580 0,52 1,10 24,70 2750 | 900 Vms

314 13,44 73 D. P. 55 376,83 60 (30) 0,226 0,768 0,132 1,126 0,98 2,11 47,90 5308 900 '1010

315 13.49 78 „ 60 347,06 68 (37) 0,236 0,951 0,150 1,337 1,02 2,36 53,60 5977 896 Vnso
316 13:5O 93 „ 75 310,00 85 0,264 1,480 0,187 1,931 1,28 3,21 73,10 8068 904 71585

317 13,54 73 N.-P. 55 415,00 40(7) 0,166 0,507 0,088 0,761 0,66 1,42 32,50 3602 902 Vs»»
318 13,56 ! 83 D. P. 65 338,22 ! 73(42) 0,247 1,102 0,161 1,510 1,09 2,60 60,00 6690 900 1/1320

319 13,68 68 „ 50 419,39 49 (17) 0,206 0,567 0,108 0,881 0,80 1,68 39,50 4451 885 1/900

320 13,70 73 N.-P. 55 425,64 39(6) 0,166 0,494 0,086 0,746 0,64 1,39 32,60 3602 904 1/991

321 13,71 88
j D. P. 70

331,56 77 0,255 1,250 0,169 1,674 1,15 2,82 66,10 7374 896 71430

322' 13,92 78 N.-P. 60 406,12 49(15) 0,199 0,677 0,108 0,984 0,73 1,71 41,40 4632 892 7’1162

323 13,95 73 D. P. 55 407,39
j 55,5 (26)

0,226 0,705 0,122 1,053 0,91 1,96 47,70 5308 900 7975

324 14,00 78 „ 60 374,60 63(33) 0,236 0,877 0,139 1,252 0,94 2,19 53,70 5977 895 71149

325 14,00 88 „ 70 349,73 73 0,255 1,210 ,0,161 1,626 1,09 2,72 66,60 7374 903 4/1420

326 14,05 68 » 50 456,67 45 (13) 0,206 0,516 0,099 0,821 0,74 1,56 38,40 4451 870 VflOO

327 14,05 i 73
1

N.-P. 55 i 448,65 37(5) 0,161 0,461 0,081 0,713 0,61 1,32 | 32,60 3602 906 VS69

328 ! 14,08 i 83 | D. P. 65 363,09 ' 68 (37) |0,24' 1,025!0.15( 1,419 h 101 2,43 60,30 6690 900 71275

329 14,11 i 93 „ 75 ij 342.21 ' 77 0.26^ 1,332! 0,161 1,765 i 1,15 2,92 72,70 8068 900

330 14,33 78 „ 60 393,33 . 60(30) 0,23( 0,832 0,132 1,200 ' 0,89 2,09 53,50 5977 894 71131

331 14,49 ! 78 N.-P. 60 442 22 ii 45(16) ijO,I9S 0,61? 0,09! 0,916 ii 0,67 1,59 1 41,80
4632 900 71120

2) Die in Spalte 6 in Klammern heigefügte Zahl gibt den größten Abstand x des ersten Fahrbahnträgers vom Pande der Fahrbahn an.
1) Bei Pflaster oder gewöhnlicher Chaussierung etwa 15 bis 20 cm mehr.
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Ila.

17. IS. 19. ij 20. | 21. 22. | 23. I 24. ü 25. j 26. j 27.

Querschnitt der G e h w e g t r ä g e r 
(Die in Spalte 17 in Klammern angegebene Zahl gibt den Abstand e des Gehwegträgers 1 vom Rande der Fahrbahn an.)

— (iso.. —ar— -....... MO-------- «j - —--------uo-- ------ ----------------200--------------------1 p......-.................- ■ —2,50—..........   *1

i J t V
t— —X iVr

‘f.-e-* ft 2 fn- - 4 & ff- ff • — X # > fr - e■— X

Träger 1 ■ Träger 2 Träger 1 Träger 2 Träger 1 i Träger 3 Träger 2 Träger 1 Träger 3 Träger 2 Träger 1
Profil Nr. Profil Nr. Profu Nr. ! Profil Nr. Profil Nr. l Profil Nr. Profil Nr. Profil Nr. Profil Nr. Profil Nr. Profil Nr.

D. P. 60(35) 42’/.
1

D. P. 65 ; 55 D. P. 75 47’ a 60 D. P. 70 55 D. P. 60 D. P. 75

55 (40) 42’/. G0 50 55 45 60 „ 55 50 a 55 a 55

50(411 42’0 GO 50 ?» 55 47’4 GO 60 50 „ 55 ., 55

D. P. 55 (35) 42’/. D. P. 65 55 1J 75 47’4 60 D. P. 70 55 65 „ 75

„ 55(351 42\3 „ 65 55 75 47’/2 60 a 70 55 „ 65 .. 75

siehe Tafel Ila nach Nr 331. S. 42

00 (39) 42’/., D. P. 55 33 D. P 60 45 60 D. P. 55 55 D. P. 55 D. P. 60

0. P. 60 (35) 45 „ 70 33 n 75 50 G0 ., 75 j 55 „ 65 75

55 (40) 42’/s 60 55 60 471/2 GO ., 55 ; 55 „ 55 60

60(39) 42”a D. P. 55 55 •9 60 47’/a 60' a 55
--33 „ 55 60

siehe Tafel Ila nach Nr. 331. S. 42

GO (39) i 42’/. D. P. 60 33 D. P 65 47’4 G0 D. P. 60 55 D. P. 60 D. P. 65

D. P. 55 (35) j 45 „ 65 : 55 75 50 D. P. 55 „ 70 55 a 65 a 75

„ 60(351 i 45 „ 70 55 ?> 75 50 „ 55 a 70 55 a 65 a 75

siehe Tafel Ila nach Nr 331, S. 42

D. P. 55 (35) 45 D. P. 65 55 D. P. 70 50 GO D. P. 65 55 D. P. 65 D. P. 70

60(39) 42’4, „ 55 55 65
1

47’/. GO a 60 । 55 „ 60 a 65

D.P. 60(35) 45 n 70 55 31 75 50 D. P. 55 ,. 75 55 a 65 a 75

siehe Tafel Ila nach Nr 331, S. 42

D.P 60(351 4<V3 D. P. 70 60 D. P. 75 <55 D. P. 55 D. P. 75 60 D. P. 70 D. P. 75

„ 55(35) 45 „ 65 60 1 75 55 , a 55 a 70 60 ,, 70 a 75

6
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Zu Tafel

1. 2. ! 3. 4. 5. 6. 7. | 8. | 9- I 10- 11. 12. 13. 14. 15. 1 16.
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Querschnitt der Gehwegträger 
(Die beim Gehwegträger 1 in Klammem beigesetzte Zahl gibt den größten Abstand x des Fahrbahnträgers 1 vom Rande der Fahrbahn an.)1
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(Die beim Gehwegträger 1 in Klammern beigesetzte Zahl gibt den größten Abstand r des Fahrbahnträgers I vom Rande der Fahrbahn an.)
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