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I. Vorbemerkungen.

I geht aus den Abb. 43 u. 44 und der Zusammenstellung XXV
! hervor. Beispielsweise hat sich bei einer Briicke von 10 m Licht-
weite, 5 m breiter Fahrbahn und zwei je 1,05 m breiten Gehwegen
ergehen, dal die Kosten ohne Chaussierung und Befestigung der
schrinken. Sie sind so aufgestellt worden, daB die Entwurfs- A Gehwege bei einbetonierten Walztrigern 5880 Mark, bei einer mit
bearbeitung fitr die in Frage kommenden Bauwerke ohne weiteres | denselben Belastungen berechneten Eisenkonstruktion nach einem
auch von Zeichnern erfolgen kann. | a}lsgefﬂh_rten Beispiel 9075 Mark betragen. Bei der Verwendung
Fur die Stitzweiten bis zu 18,20 m k&nnen die erforderlichen I embetomer(’.gr .W alztrig or ergibt su%h s abgeaehe_n von den
Trigerquerschnitte aus den 359 verschiedenen Belastungsfillen KUS{".GD -——h.auhg‘auch_ eln grofler Zeligewina, da dla Entwurff! 5
unmittelbar den Tafeln entnommen werden; auch die Tridgerquer- arbellten Lem—e?lm %tatl?’Che Berechnunge_n e.rfordern ot g0
schnitte far 0,50; 1,00; 1,50; 2,00 und 2,50 m breite Gehwege sind Ausfthrung keine bpemalﬁrme:n noiwandip sind, . I
ein fur allemal berechnet. Die Spalte 3 der Tafel II gibt die | Da, wo Annahmen fur die Belastungen und die zuldssigen
erforderliche Bauhthe an. | Beanspruchungen vorgeschrieben sind, die von den meinen Be-
Fur das Entwerfen von Eisenbahnlinien, von Wasserwegen | r%chn_ungeg zngfunde lisganden abweichen, wird ea Q.ft S e
und StraBenziigen werden diese Angaben wart:*c!le Dienste leisten. };::Ltﬁngr:if 1511%1371:1:8;‘35 ?']:a?}::::f(]ll;? nzieiﬁgiit:lrfen’ b i
Die Auswahl der ginstigsten Bauweise kann leicht mit Hilfe der The A Zw:eck der Tabellen miglichst ;u erfillen, empfiehlt

Die ,Tabellen fiir Strafienbriticken® sind nach dhnlichen Grund-
giitzen aufgestellt und berechnet wie meine ,Tafeln fiir Eisenbahn-
britcken aus einbetonierten Walztrigern©.1)

Die ,Tabellen® bezwecken, die Rechenarbeit einzu-

in der Spalte 5 der Tafel II gemachten Gewichtsangaben ge- : 2 W :

i : i . { es sich, dieselben denjenigen Beamten zum Dienstgebrauch zu
st’:hehen.w In p}ehreren _Be{:p ielen sm(Ii{ cleKosten dec eml‘)eto- ! ilberwei;sen, welche mit der Bearbeitung allgemeiner Entwiirfe fur
?ﬁ:?&kﬁi};t?gﬁ gﬁét:e es:;gﬂt da%&"elgzitenbazllsgf fzgrterEE.lsim . Eisenbahnlinien, Wasserwege und Strallenzitge sowie mit der Auf-
7 A L. i N o o HERRCURGIARI SN | stellung, Veranschlagung und Ausfthrung von Bauwerksentwiirfen
nisse mit den einbetonierten Walztrigern gemacht werden kinnen, | hakrnit Lind =

Die Rechnungsergebnisse sind bei der Kaiserlichen General-
1) Erschienen 1911 im Verlage von Wilhelm Ernst & Sohn, | direktion der Eisenbahnen in ElsaB-Lothringen technisech und
Berlin. (Vergl. auch Zentralblatt der Bauverwaltung 1911, S. 481, ) i rechnerisch nachgeprift worden.

II. Allgemeine Anordnung.

| Ausfithrung (2 bis 3 Jahre) ein Urteil abgeben lift, bewihrt. Auf
Briicken mit stirkerer Neigung als etwa 1:80 empfiehlt sich jedoch
Betonchaussierung wegen der glatten Oberfliche nicht, hier ist
Pflasterung oder gewdhnliche Chaussierung vorzuziehen.

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

zu verlegen.

Die Bauweise ist aus den Abb. 1 bis 10 zu erkennen.
Die Abb.1 u. 2 zeigen die Anordnung hei Betonchaussierung.
Diese Art der Fahrbahnabdeckung hat den Vorteil geringer

L_:W'J'J'm

Bei ngern deren Hihe = 40 em ist, werden
zwei Querverbindungen angeordnet (vgl. Abb. 7).

Abb. 3. hnitt bei Pfiaster.
Abb. 1. Querschnitt bei Betonchaussierung. Remachuiet bt Lhastes

,.z?&‘wz./ z: Asrficldls 7057, - — b P B
A TR O e R e e S
el iy L e e St S L T U e

7
“iing, Saep " y 2 o g ntachicht” Ws%’;‘f 33///
e 94 Tr-igerhitie or— ; /
£ 28 1/ . PN e /iy
|_ T +’ o 2 Y T 51 //
- g .,
[ N\ Semeg. IR L= -'-"-{'—‘,ﬂ;;ef' o
. b]l&'LTm lc?ldﬂb%dungan im Beto{il bei dﬂﬁnﬁimh wer "'//é;/vg/é//iﬁ/
= . . ung der Ariger zu vermeiden, empfiehlt es LT 725+
Abb. 2. Liéngsschnitt bei Beton- o und%ﬁ;ﬁ"ﬁfgf; sich, bel hoben Trigern (=60 em) in der Mitte der Briicke Schichten aus Pappe, die
chml&sierung. weite ,empﬁehlt es sich, die bis zu V; der Trigerhihe reichen, zwischen den Triigern einzubetonieren.
e S inaew Yon Abb. 4. Léngssthnitt bei Pflaster.
Bauhthe wund ist einfach und billig herzustellen. Bei den In den Abb.5 u. 6 ist die Ausfithrung einer gewihnlichen
Reichseisenbahnen wurde eine derartige Fahrbahn schon mehrfach Chaussierung vorgesehen. Da erfahrungsgemil das Festwalzen
ausgellithrt und hat sich, soweit sich in der kurzen Zeit seit der der Fahrbahn bei unmittelbarer Lagerung des Kleinschlags
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auf der glatten Ziegeltlachschicht schwierig ist, so empfiehlt es
sich, eine Packlage aus Bruchsteinen anzuordnen.

Die Abb.7 u.§ lassen die Bauweise bei Trigern unter 40 em
Hohe erkennen, Die Art der Auflagerung der Eisenbstonplatten
ist aus den Abb. 2, 4, 6 u. 8 zu ersehen.

Da die Erschittterungen durch die Verkehrslasten hei den
Strafenbriicken eine geringere Rolle.als bei Eisenbahnbriicken
spielen und da namentlich bei den grifieren Stittzweiten der Ein-
fluf der Verkehrslasten geringer als derjenige der ruhenden Last
igt, so wird man im allgemeinen bei den Strallenbriicken von der
Ausfithrung besonderer Trennungsfugen zwischen der Fahrbahn

P ST S

Abb. 5. Querschnitt ) Wenn aut cin gefilliges Aus- und den Gehwegen Abstand nehmen lénnen. In den Abb. 9 u. 10
bei Chaussierung. 3‘?13;%‘I‘i‘?{aﬁi“ﬂ;ﬂﬁi;}‘:;tbﬁi&gf&;ﬁr}&gﬂi ist indessen gezeigt, wie auch bei Strafienbriicken die Trennung
unterkante ausgefihrt werden. durchgefithrt werden kinnte.

Blegh 1052,
/' Bikiech 251,

Abb. 9. Anordnung hei der Durchftthrung von Trennungsfugen
zwischen der Fahrbahn und den Gehwegen. (Pflaster).

Abb. 7. Querschnitt Bei '1“i1'iig|‘:m.I dcr?‘n Hihe ‘b? -i{\ em
. = i ist, wird nur eine Querverbindung
bei Trigern unter angeordnet (vgl Abb. 3).

40 em Hohe.

Wﬂkﬁﬁ
L]

LL] ae ow Ema“.l

Abb. 8. Liingsschnitt bei Trigern

Abb.10. Anordnung bei der Durchfihrung von Tremnnungsfugen
unter 40 cm Hohe. zwischen der Fahrbahn und den Gehwegen. (Chaussierung.)

III. Grundlagen fiir die statischen Berechnungen.

I. Lastverteilung. ] Damit nun bei den niedrigeren Triigern die Druckverteilung
dieselbe wird, erhiilt bel diesen die Chaussierung mindestens eine

A. In der Richtung der Querachse der Briicke. solche Stiirke, daB stets

a) Bei Trigern, deren Hohe 7 =32 em ist, wird angenommen, fl_ - .
dali der Druck ¥} (Abb. 11) sich der Breite nach auf ‘ 2|0+ 5 )= 0,60 m ist.

b:f'+9(d+f§)

Beispielsweise ist
bei den niedrigsten
Trigern

d=10,30 m.

Diegeringste Stiir-
ke des Betons in der
Mitte der Fahrbahn
hetriigt 30 cm, daher

d=0,15 m,
und somit die ganze
Bauhihe

h=—0,30 4 0,15

= 0,45 m.

b) Bei den Tri-
TR T gern, deren Hohe
ZETR -..._ e k > 0’32 ‘m
o u A Q260

gleichmiibig verteile.

g | : e ist, wird angenommen,
Abb. 11. Lastverteilung bei einer Trigerhthe 2 = 32 em. ' Abb. 12. Lastverteilung bei einer daB sich der Druck P
Triigerhihe > 52 cm. (Abb. 12) der Breibe

nach etwa unter 45°

Beispielsweise wird hei den Trigern, deren Héhe bis zur halben Triigerhhe gleichmaBig verteile; d. h. daB

h=—0,32 m ist, \ 0
d=040 , | b:f’+g(a+5+_§)
wid g=0,10 55 wird. Die Betonschicht iber den Trigern wird in der Briicken-
9 1 s \ mitte mindestens
) e 0,80 i, §=0,08 m gtark gemacht.



[

Die Berechnung wird unter Zugrundelegung einer
' d=0,10 m
starken Betonchaussierung durchgefithrt.

Es wird also hier
b= f-+0,36 + h.

2)
B. In der Richtung 'der Liingsachse der Briicke.

Wegen der Wolbung der Fahrbahn ist das Mab &+ s in der
Nihe der Bordeinfassung zwar geringer als 0,183 m, desgleichen
wird bei stirkerer Abnutzung der Decklage dieses Mal geringer,
die Druckverteilung also ungiinstiger sein. Diesem Umstand wird
dadurch Rechnung getragen, daf bei den Verkehrslasten mit einer
Druckverteilung nur in der Richtung der Querachse der Briicke
gerechnet wird, so daB auch bei stirkster Abnutzung eine Uber-
anstrengung der Walztriiger nicht zu beflirchten ist (vergl. S.9).
Da bei den Briicken mit der griferen Stiitzweite die Annahme
konzentrierter Lasten nicht von so groflem EinfluB ist wie bei den
kleineren Briicken, so ist es nicht ausgeschlossen, daB bel den
grifieren Briicken trotz der Annahme einer gleichmifiigen Druck-
verteilung nach beiden Richtungen bei stirkster

b) Héchstens zwei Dampfwalzen der Ahb. 13.
¢} Bine beliebige Zahl der aus der Abb, 14 ersichtlichen Last-

wagen.t)
B. Belastung fiir ein Meter Fahrbahnbreite.

Nach der auf 8. 3 gegebenen Formel 2) ist die Druckverteilung
in der Querrichtung der Bricke von der Héhe % abhiingig. Es
erscheint zuldssig, die verschiedenen miglichen Bauweisen zur
Vereinfachung der Rechnung in einzelne Gruppen einzuteilen und
fiir die verschiedenen Triiger einer Gruppe dieselbe Lastverteilung
anzunehmen. Die Einteilung, die fiir die Berechnung benutzten
Hoéhen und die Formeln fiir die Lastverteilung gehen aus der Zu-
sammenstellung I hervor.?}

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

7
Die aus den Formelno 1), 2) und 3) sich ergebenden Werte der
konzentrierten Lasten P zeigt die folgende '

o
o

Zusammenstellung L

Abnutzung eine geringe Uberschreitung der der
statischen Berechnung zugrunde gelegten grifiten

! Fiir die || i

Belastung fiir ein Meter Fahrbahnbreite

Beanspruchung (900 kg/qem ohne Beriicksichtigung Trager-  Berech- ~ Formel |
des Betons) eintritt; dies ist unbedenklich, da es hohe & ' nung | for b i| ;
auch sonst tblich ist, bei gréferen Brilcken wegen it | benutzte | | P (f=10m | P (F==2.90m) | Po(F=0.10
des geringeren Einflusses etwaiger Stiofe der Fahr- | Hohe | [t F=10m) .o (=2, ) 3 (/=010m)
zeuge hohere Beanspruchungen zuzulassen. £m L m | L L. LSSV S S
Beztiglich der Ausftihrung einer stdrkeren ( I I 9.0 | 1.0 | 50
Chaussierung, als in der statischen Rechnung an- =3 | — | b=f+060 | —]-,G_=m5’6 | ‘zj-é—‘-:"-"\-f 40 | 0’10 =rT1
genommen ist oder einer Pflasterung, wird auf den |. i 9"0 | 1’1 0 | :_;0
2 . - r » 3 1 |l =) i = T | Bieot sl ] (A e B 5
Anhang (VIIL 2, 8. 17) verwiesen 34 bis 421/, i 042 || b=rf+078 | T ~50 | g =T | gag =T
2. Ruhende Last. 45 , 55 i' 05 | b=F+091 | S =rAT | é%‘g v 8,5 1“’001 =n~.50
Das Einheitsgewicht des Betons und der Beton- f I ‘a0 110 {80
chaussierung wird zu 2,2 angenommen. Dadas Bisen- 55 ,, 75 | 0% | b=/f+ LI | 7 i--::m-.&:.% ~3~3'—1-=—-m3,% -Imf-,i—-m;,I
gewicht der Triger besonders in Rechnung gestellt ) .” - L= L [Fuictar?
wird, so ist der Kubikinhalt der im Beton steckenden Eisenteile C. Belastungsgleichwerte fiir die Berechnung der griBten

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

3. Bewegte Last.
A. Angreifende Kriifte.
Nach den bei den Reichseisenbahnen geltenden Bestimmungen

Biegungsmomente bei einem Meter Fahrbahnbreite.

Mit gentigender Genanigkeit werden die Biegungsmomente fur
die nicht auf ganze Meter lautenden Btiltzweiten mit Hilfe wvon
Belastungsgleichwerten hei geradliniger Einschaltung berechnet.

Fir die verschiedenen Gruppen ergeben sich die Belastungs-
gleichwerte p aus der folgenden Berechnung:

a) Tragerhohe <32 cm.

rerde is nd t
\;:{;};;1 der statischen Berechnung folgende Lasten zugrunde ( Bei der Laststellung der Abb. 15 wird fir Stutzwelten bis 4m
a) Menschengedringe von pp= 0,400 t/qm. | 271t 1 an Pyl _pl®
Fir die Fahrbahn sind Radlasten ungfinstiger. Menschen- ‘ ) = g T g
gedringe kommt also nur bei den Gehwegen in Frage. TFir die | AR
Fufwegtriger am Rande der Fahrbahn werden sowohl die auf sie | 9P
entfallenden Radlasten, als auch Menschengedriinge beriicksichtigt, | pes —Ji ;
i
= - x5 mit P
: : i Pt
! 3-‘?4-’:537 E\ somit
: . : o M=1,7751
; E X- ! u“ ) und
N : f 14,20
S\t}.'—‘-——v——_l. —_— _._E—-a— — — . —--%-[Fga §\ T Ji %
- > n
: . S
Y ! I m 1 Zusammenstellung IL
. : T * - - e e ._' — =
v . 1] s i
:@PJJ 5C &8 ! ; ; | Biegungs- | Belastungs-
2,7 ™ } Stitzweite !' moment M ': gleichwert p
... I L A ; H ___.m _._.lL_._ mb I'_ ¢ —
1 178 | 1420
2 305 | 7,10
3 5,33 4,74
4 7,10 i 3,55

Abb. 14

1} Wie schon oben erwithnt wurde, sind Dampt-
walzen und Lastwagen ungtinstiger als Menschen-
gedringe. Bei den hier in Betracht kommenden Stittz-
weiten ist aber auch der Einfluff etwaigen Menschen-
gedringes vor und hinter den Wagen so gering, daf
er unhedenklich vernachlissigt werden kann.

%) Bei den kleineren Trigerhthen wird dabei die
Drueckverteilung unter etwas kleinerem Winkel als 450
angenommen.

1#
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Haben auf der Briicke mehrere Liasten Platz. so tritt nach einer
bekannten Regel das griBte Biegungsmoment unter derjeniggu
Last Pr ein, bei der die Summe der von a=0 nach =1 hin
addierten Lasten die Hilfte der Summe aller Radlasten durch-
schreitet: die ungiinstigste Laststellung

ist dann gegeben, wenn die Trigermitte 41
den Abstand zwischen der Resultie- x’b’x-s:é_fpﬁ-.s&z
renden I und der am nichsten ge- Q#FF T 7 425
legenen Last Pz halbiert.) &= P I
Hiernach wird bei der Abb.16 fir die R A “""‘* %"T
Stutzweiten 5 bis Tm der Auflagerdruck :
2P, (1 - !
5) = =1 (?—0,425) B2
b2 Abb. 16.
und damit % J - .
2 2 11.2
. (o LR P T o il L 0.495
6) = (3 0,4..5) = (2 0,4_0)
__8M
b=y

Zusammenstellung IIL

I_ Biegunes- | Belastungs-
Stittzweite 1 | sungs- i g

| moment M | gleichwert p II
__.m | mt ) R !
5 9.65 ' 3,09 \
6 L1238 | 2,75
7 15,13 | 247 ,
|
Bei der Abb. 17 wird fur |
die Stitzweiten 8 bis 9 m R |
=198 t. i
Der Abstand der Resultie- |
renden K von der niichsten |
Last wird I
__1.1.35—5,6.285 1
L 19,8 |
—= 0,45 m, II
also R=788E i
198 (1 i i
N 4= __ 0925 ): Abb. 17. i
h4 ! (2 ’ ) :
19.8 l %
]) M= WIL& (ué—-— 0,225) — 5,6 . 2,35 mt;
SM .
p= E n t.

Zusammenstellung 1V.

I i

.. . | Biegungs- | Belastungs-

Stitzweite . | moment A | gleichwert p
{i |

p— _'T!I_l — .'_1.'.!.."' —— _I_T_lt — __—:. - '_—_'t _———a=a
8 | 1931
9 24,25

b) Tridgerhdhe 34 bis 42!/, cm.
Fiir die Stittzweiten zwischen 4 und 7 m kommt die Laststellung
der Abb. 16 mit Py=3,t in Frage. Es wird nach Formel 6)

10,0 (1 2
— SM i'
V=" i
|
Zusammenstellung V.
— == e
.. . | Biegungs- | Belastungs-
Sthtzweite ! | moment I | gleichwert |
m___ I mt | ot
n I 620 | 310 |
b} T 862 | 2,76 |
6 | 1105 | 2.46
7 i 13,51 | 2,21
1) BSiehe Cuolmann: ,Die graphische Statik. 1. Band.
Zirich 1873.

Bei der Abb. 18 wird fiir die Stiitzweiten S bis 10 m

BE=—131%
_3,7.85—5,0.1,7 -
et 13,7 __NO,S?L m,
L0 B=50 £=37C
F;mﬁ.‘ﬁgoj
T, %gg {\}”%;T
_f
lz$3=7.3;;?'t
Abb. 18.
somit !
13,7
o 4= (1 o)
1n‘|— 2
11) M__._'}..‘. (_f;._— 0,16) —5.1,7
SM
23 — ?‘—"

Stitzweite ¢ moment M

') gleichwert

. v
s | 167 | 20
9 | 2017 | 199
10 I 2359 | 1,89

Bei der Abb. 19 wird fur 11 m Stlitzweite

12) A= --’--Zﬁ (12 i 0,425);
=50 P=8¢
Jg. ¥ F il rTd 5:3{7
r ...... .g;o....- .‘-if\?{v .3,50...1
T‘ e | s ‘T
el I
i
L= 7T#E
Abb. 19.
T4 a
13) M= 131—‘-- (%-—0,425) 8785,
it
b Ml'.l. porar4 27,79 mt; P = 1,84 t.

Bei der Abb. 20 wird

21

14) A —--Z-’-4— (—;— - 0,875) 2
4
R=274¢
Abb. 20.

21 2

15) M= ——E’i (—é-—O,STﬁ) —5.2,85,
somit

M12 e 32,59 mt; P = 1,81 t.

c) Trdgerhohe 45 bis 55 cm.
Bei der in Abb. 18 gezeichneten Laststellung wird mit I =«

C 2
16) M= }24 (é s 0,425) :



Zusammenstellung VIL

;: : —_
) . Biegungs- | Belastungs-
pazwalte | | moment M | gleichwert p

s || B T | v et R S
6 lo1039 | 2,31
7 1270 | 2%

Nach Abb. 21 wird
3,6. 3.30—4: 1,70

8—%*;'2' g l-;-m% 350

o o T‘ ew_,w G7ET
! 2 P, |
12,9 (1 } Z-729¢
18) M=-—"—(—-—0,165 ]
b ¥ ¢ (2 ) Abb, 21,

—4,7.1,70.

Zusammenstellung VIIL

! 1
| Biegungs- | Belastungs-

\-1
inlemelied " mumentM gleichwert p

= -C:.Ilé-._.._'—'u— e e S
8 1576 | 1,97
9 L ~1895 | 1,87
10 [ 2217 177

Nach Abb. 22 wird
16,4

19) A_~—g—(—

) =194 (1

Zu%ammenstollnn g IX.

2
—0,425) — 8,5.3,50.

: | Biegungs- . Belastungs-
atzweite 1 || = i =
Bitewelia-l | moment M | gleichwert p

m || t

----- L S — S| DU S
| i | 1
12 3023 || 168

Nach Abb. 23 wird
35 350+50 6,356—4,7.1,70—3,5.5,20

21,4
Sof
i ¥7r  #7 e
B R N 1t v B L= S =
r Ve
J’#ﬁ/:'ll“s"“q#fé'
Abb. 23 I
A
Y
R=2742
4
21} A= L5, —g_ —0,418
4 /1 3
)M = 2 o (—2 —0,418) — 3,5.5,20 — 4,7.1,70.

=0,836m;

?u-‘ammen%tel]ung

Biegungs- || Belastung&s—

Stiitzweite [ | ! ;
Stitaweite I 1 ment 37 | gleichwert p

m - : - r“t - l

13 i ‘;4 S : 1.62
14 | 4011 | 1.64
13 4547 1.62
16 30,08 1.9

d) Trigerhohe 55 bis 75 cm.
Naech Abb, 24 ist

59
23) A— 1‘}:— (-éuo,wa):
33 £ % 35¢
. J.%’--]ETW 45@.
04'25—-_:5’5‘ g#25
;é = _91( ...... % ......
A’ [
b?:zszo‘
Abb. 24

5.9
21) M=122 (i-o 47.-:) —3,3.3,50.

Zusammenstellung XL

| Biegungs- | Belastungs-

S ceit | i A
tatzweite { || moment M || gleichwert p
| !

_m l'!“ -;:‘—_—- = _—k'_'__’ —
10 2026 | 1,62
11 2404 1.5
12 2782 155

Nach Abb. 25 wird
33 3,604-4,1.6,85—-4,3.1,70— 33 o,-
19,3

#72

L=7932
Abh, 23,

ag) 4= 122 (é— 0,34);

l 2
P 2
26) M= —1-9?5 (é—-—o,s»;) —4,3.1,70 — 3,3.5,20.

Znsammenstellung XIL

B;eguugs- | Belastungs-

Stittzweite I || - ont i |‘ gleichwert p

e Bl ____i' _omt b
13 [ 3186 1,51
14 | 36,658 1,50
15 I 41,49 | 1,48

Nach Abb. 26 wird

23,4 [ 1
M) A= (—2_—0:425);

—=nrv0,68m;:



§

2
28) M=~ (%—0425) — 8,3.8,50—4,1.6
#7 #3453 7
g5 33
l‘g’ﬁ% ...... é‘”'l'fm ,g;g)_l_( ZE5 -
gr25 g ses
i % i _;1‘ . A.% i
l
4 !
Abb. 26.
R=23#C

Zusammen steuung XIIL

{

- l-:: ast
Stitgw eite 7 ‘ Bleg'unga i Behat

|- .
a

6| 4634 1,45
17 (ST 1.4
18 L5801 | 1,48
19 I 638 | 1.42

ungs-

moment Al || gleichwert p

Zur besseren Ubersicht wurden die Krgebnisse in Zusammen-

stellung XIV zusammengefalt.
Zusammenstellung XIV,

Belastungsgleichwerte p zur Berechhnung der grifiten Bie-
gungsmomente, herrithrend von der Verkehrslast (Druck aut 1 qm

der Fahrbahn).

Stutz- | Trigerhthe in cm |
weite [ .{3—,. | 341“:’491}.“ 45bis55 | 55bisTs | i|| Bemerkungen
_m ltqm | vem | tYqm | Yo _'-___ iy
1 14,20*)- — — — *) Bei dazwischen-
2 | 710 o _ e ]118 enden  Stittz-
3 o474 - 3 a ] wen;en wird gerad-
it | linigeingeschaltet.
4 | 8% | 310 oo i — || Vonl=~0(bisl=4m
5 3,00 ! 2,76 ~ — | werden jedoch die
6 275 | 2.46 231 | & Belasttlz)nwbﬂlemh»
= i | 9907 | _ werte bei Triger-
! 240 2,21 | 2’?‘ [ hithen =42 em bes-
s 242 | 200 | 197 | — sernichtdurch Ein-
9 2,40 1,99 | 1,87 | —  schalten, sondern
10 i ) 1,89 | L7 1.62 - nach der auf 8.3
0 _ ! 182 173 : 159 | eutlwickelteu For-
H H 2 i e
12 — | 181 168 | 155 | 14.20
13 -} = 1,65 | 151 e
14 - = 164 | 1,50 @ berechnet.
15 - | — 1.62 I 148 |
16 - = | 15 | 14
17 ws | S T R
18 - - —~ | 148 |
19 — ! — 2z { 142 |
D. GriBte Aunflagerdriicke.
a) Tragerhthe = 32 cm.
Es wird
firi=10m A;=710t,
» =20, 4,=T10%

Nach Abb. 27 wird

fir1=30 m A3_71+M 7,381,
T o
. 1=40, 4—_.5,:1; Bazre
e
» 1=50, A=71142820 g5
Nach Abb. 28 wird
fir 1=60m Aﬁ__:1+‘l':£’99_1006r

Nach Abb, 29 wird
fiir /=70 m A~-71+h,_
1. 450+38 1,65

3,50 “};_Fb.‘i-..‘?’fﬂ =11,16 t,

L 1=80., Ag=T1+2L =125 t,
; P2
 T=00., ApnsTl At "H‘f" 65 18,15 ¢,
-{1;"2'7 -‘g";’?‘ B=56¢
Abb. 29.
A

b) Trigerhihe 34 bis 421/, cm.
Zege L-sot Nach Abb. 80 wird

JO _..,uO

firl=4,0m 4,=5,04" =T,88 t,
L 1=50 , dy=50+2 ‘*3‘—’-8,3%
A4 Abb. 50.
Nach Abb. 31 wird
: S
fir 1=6,0m Ag=50+ 2 430‘?‘ 0.0 _ 908,
) 1=70, a7=5,0+?~'=5’-39-“?3’7'1’8-0—_-9,74 t
o DB AymeBd2S 6304;3‘ 280 _ 1093 t.
L=50 B=30 ZB=80 B=50 237 B=5r
£4 c P:J,;ft 4 rl Ay
— .
o Abb. 31. 3 Abb. 32
Nach Abb. 32 wird
firl= 90m Aa—-=5,0+5'7’3°+8’7'g’&0+5’7‘0’95==11,92t,
12100, dpm 04 S INFBTAOLEIAL o0
' X
o Te=110, Juundpf2 30+%7'1"1"“0JZ?3 2D remt

Nach Abb. 33 wird
5.10,30 +-8,7. 680+5c 3,95 +5,7. 04;)

firi=12,0m A;3=5,04 —-= e e
=13.48t.
B=50 B=s0 g 257 Z=57
]‘u;;?p_ -gse -~ ZEF - 5.
Abb. 33.
4

¢) Tridgerhdhe 45 his 55 cm.
Mit Py=4Tt; Py=23,5t; Py;=2>5,0t wird nach Abb. 31
4,7. 450+SJ 080

firi= 6,0m g =4,74+- - =804 t;
. I= 10, A =4!7+Mt€£'_l’§_0=9,15 t:
, 1= 80, Ay =4,7427:6:50 630+3° 280 963 t.

Nach Abb, 32 wird
4,7.7 30+3:) 380—i-:)0 ‘39.)

fitr J= 9,0m 4y =47+ 22 =10,52 t;

n x=1010n n‘110=4,7+4}!.8,30—]_3,’.,-‘:3)80_}-010-l’ga=11,26 t;
b.5 9

=110, Ay 7o BT 980485 580450295 _ 1 o7y

R



<

=1

Nach Abb. 33 wird

1,7.10.30+3,5.6,80+5,0.3,95+5,0.0,45

fiir 1= 12,0m gy =47 2 e R0 10007
=12,5Tt;

4,7.11,304-3,5.7,80 4-5,0.4,95 4 5,0. 1,45

L l=130, dy=474=

i3
—13,36 t;
47.123 0+5,0.5,93450.2,45
. T e A B R R R 50,30
= 1404 t;
o Am150, dyymmay 211520 +82-9.80400.6954+30.34
=l-1—_.6-r t.
Betir Boy7 2.gs Bedo Z-350 B=50
LﬁoJr 50 ‘l‘ i 350----)l----~gao~----‘l
T
< e i
Abb,

Naech Abb. 34 wird
furl=16,0m A4;;=4,7

_+_-1'1’ -14,304-3,5. 1080—]—00 7,95 4-5,0.4,454-5,0.0,45

=13,281.

d) Trigerhthe 55 bis 75 cm.
Mit P, =43 t; Py=23,3t; P;=4,1t wird nach Abb. 32

filr I=10m ‘-110=~L,3+L§"—'9—:|7—~’T]"1(—)M= 10,25 t;
g 5 2,95
=11, An=4,3+4.5.9,3D+3,3i:1),80+4,1. 95 _ 107 6.

Nach Abb. 353 wird
4.3 lO 30 -l— 3,‘} b ‘:0_ i__l (:. 95 » + 0, h)

flr I=12m =434 5 =1136t;
= .413ﬁ4,3+ 3.11,30+3,3. TlejJtl(J;s_lgf__l}_a] 19,04 t:
=4, A1¢=4‘3+43 .12,304-3,3.8, 8?;—4 15,95+ 245) _ 156 ¢
1=15, =43 +4,3.13,30+3,3.9,81f)5+4££6,95+3.45): 1511 ¢,

Nach Abb. 34 wird
: y 3,5 41 'a' 9 4 -l- 0«1:
Bir J— 16m Ayy=4,3 +4,‘3 14,30 4-3,5.10,80 - 4,1 (7,95 44,45 +0,45)

lb
= 13,67 t;
. +35,5.11,8 8954545 45
s 1=17, Ay —4:3‘Jr4 ] & O r8; ]11‘\0_&174’1 G 93___3’*Ej-l_'.;_))
= 1429 t;
; Tl “113=4,3+43 16,30+3,3.12 80-{;;1(.)93—}-040-{- ,45)
= 14,84 t;
, 1=19, Aw=4’3+4,3.17,00 -1—:;,3.10,80-{;;,1 (10,95 47,45 +3,4§)_

==15,34 t.

Zur hesseren Ubersicht wurden die Ergebnisse in Zusammen-
stellung XV zusammengefal:
Zusammenstellung XV,
GrioBte Auflagerdriicke, herrtthrend von der bewegten Last.

Stiitz-

Trigerhthe in em .'i:
weitel! Ty T T T __ Il Bemerkungen
<382 M bisd2!, 45bisdd 55bisTH

m ¢ 1 t 3 t |t v
1 7.10 — — —  Bei (la.?wmchen-
3 710 — — — liegenden Stiitz-
3 .38 — — — weiten wird ge-
4 H;Tl ' '; ‘5"5 —_ i mdlinig einge-
i) 051 | 8,50 e _ schaltet.

6 10,06 ‘J,C\ 8.54 m—

T 11,16 9.74 a.16 —

3 12,25 10,23 9,63 —

4 13,15 11,22 10,62 B=%

10 — | 12,04 11,26 10,25

1l — 127 11,87 10,78

12 — | 1348 1257 1136

13 - o 13,56 12,04

14 = — 14,04 12,61

1a - 1433 1311

16 = - 1528 13,67
17 — — — 1439
18 — — — 14,81
v ., — — - 15,34

4, Zuldssige Beanspruchung und griofte Durchbiegung.

Die Eisentrager werden so stark gewihlt, dall sie — vhne
Riicksicht auf den Beton — die Lasten allein aufzunebmen wver-
mogen. In Anbetracht dieser ungilnstigen Annahme wird fir das
Fisen eine grolte Beanspruchung von Y00 kg/qem zugelassen. Die
Verschwiichung der Eisen durch die Bolzenlicher, welche nur im
Stege in der Nithe der Neutralachse vorhanden sind, wird nicht
beriicksichtigt.

Als griflite Durchbiegung der Eisen infolge der bewegten Last
wird der Wert

&£ =

zugelassen (wo ! die BStiitzweite in cm ist). Zur Berechnung

von ¢ wird der Einfachheit halber angenommen, daf das von der

Verkehrslast erzeugte Biegungsmoment Mp von einer gleich-

miilig verteilten Last herrithrt,
Es wird alsdann

€
29) —®B.E.J

hierin ist I=2150000 kg der Elastizititsmodul und J das Trig-
heitsmoment des Trigers in cm.
Ist ferner kp die Beanspruchung durch die Verkehrslast in

kg/qem, W= g k die Hohe der

_ 5.

das Widerstandsmoment in em:

3
2
Walziriger in cm, so ist %
A, . 3
30) By==- ""f":‘
somif i
31) __)54 % g in cm.

Die Grote der Auflagerplatten ist so bemessen worden, dal
der Druck zwischen Eisen und Mauerwerk hichstens 10 his
11 kg/qem wird.

Gang der Berechnungen.

. Abstinde der Fahrbahntriger.

a) Der kleinste Abstand der Triger wurde so gewihlt, daB
zwischen den Imnenkanten benachbarter Triager ein Mindestabstand
von 11 bis 15 em verbleibt. (Dieser Abst.and reicht erfahrungs-
gemil fir das Betonieren aums.)

b) Der grifte Tragerabstana ¢ wurde bei den Fahrhahn-
trigern zu ¢=0,90 m angenommen. Fir die Gehwegtriger wird
ein griofiter Abstand von ¢’=~v1 m zugelassen.

¢) Sonstige Trigerabstinde. Im {ibrigen wurden fiir die

Triiger solche Abstiinde gewéhlt, dal sich eine zweckmiibige Ein-
teilung erzielen lief. Es fragt sich nun noch: ,Wie grob darf der
grobte Abstand z der Fahrbahntriger I (Abb. 85) vom Rande der
Fahrbahn sein, damit die Fahrbahntriger I nicht héher heansprucht
werden als die librigen Triger?

Ist g=yg +p die auf die Fahrbahnbreite ¢ entfallende, gleich-
mifig verteilt angenommene Last (Sp. 12 der Tafeln 1Ia un. IIb),
so kommt auf die Breite x eine Last q

— . :l‘__
¢



.--T

t ferner e der griiBte Abstand des ersten Gehwegtriigers vom | ‘ 1 8 .

Ra.mlié:a dir Fahrbahn und nimmt man, was geniigend genau ist, | i Pty 0.4 — (bei Nr. 147 der Tafel Ila)

zur Berechnung des Betongewmhts fur die Gehwege die Platten- 68 0.49

stirke & =k -+ 0,08 (k Bauhithe in m), so wird das Gewicht der e 1, Sk kAT DY

Gehwege (ohne Eisen) i l 1,8_‘.3 220,

g=1.1.%.22=22%/qm. i somit
s B
gr=AL Abb. 35. 38) o, =— (o,.“ __“5,)

gleicmifiiy verteilie Last L 1@ #m Trigerlinge

-j-044rc+0099

+/(oar— )"

b) Trdgerhihe 34 bis 421/, cm.

¢ < 0,445 m
k < 0,605 m (42,5 4 810 c¢m)
¢' +p'=2,2.0,605 - 0,58

Rechnet man hierzu noch Menschengedriinge (was neben Dampf-
walzen moglich ist) mit p’'=0,4 t/qm, so wird

g +p'=22L'+0,4=2,2(k+40,08) 4- 0,4 = 2,2 /: 4 0,58 t/qm.
Setzt man diesen Wert

g+ =22k+o0ps=1.1,

so entfillt von der gleichmiilig verteilten Last auf den Gehweg-

trager
e
¥ -0 8 ’ .(:r; + —2_)
c 2(e+2z ¢ e+ x
und auf den Fahrbahntriger 1
&
R L ) ¢ e
— i fJf oo ¥ PR e
2+c e m+ ¢ 2(e+4

Es mufl nun sein

e —-

sod vl & Gy 8, #
9_2—{‘5 “ e—i—mnl_}L ¢ 2(e4x)’

hieraus wird

clet+x)=2ex+ 2>+ e 1:
- (2e—cx—e.cte2l=0Q,
also —_—
¢ c\*
32) I:“(G—-"q—)—f—‘l/(—'——d) —|—8.E:"—CEJ..
Je grofer J, d. h. je kleiner -i— ist, desto kleiner wird .

Mit aunsreichender Genauigkeit werden auch hier fiir gewisse
Gruppen dieselben Verhiltnisse angenommen. Die Abstinde ¢ der
Gehwegtriger 1 vom Rande der Fahrbahn richten sich nach den
Flanschbreiten der Gelindertriger. Bis 1449 m Stiitzweite ist bei
jeder Nummer der Tafel ITa der Abstand e bei allen Gehweghreiten
derselbe. und zwar gleich dem Abstand, den die Gelindertriger
bei 0,50 m breiten Gehwegen vom Rande der Fahrbahn haben.
Diese Werte ¢ sind in der Spalte 17 der Tafel IIa in Klamnrern
angegeben.

Bei Stitzweiten == 14,50 m und bei breiteren Gehwegen als
0,50 m wird itberall e =0 (Ifd. Nr. 332 bis 359 der Tafel 1Ibh),
ebenso bei den Nr. 307, 316, 321, 325 und 329 der Tafel IIa. Es
ergibt sich x bei den verschiedenen Hihen der Fahrbahntriiger
wie folgt:

a) Trigerhthe << 32 cm.
e <047 m
kF<050m (32 1+ 8- 10 c¢m)
g +»'=22.0,50 "{’“ 0,58 = 1,68 t/qm

= 1,91 t/qm
q 1,67
= > )
2= 0,40 (bei Nr. 257 der Tafel ITa)
. 1,91.0,49
ST T
somit

) +]/(0 445 — ) +0,445¢—0,111.

¢) Triagerhihe 45 bis 55 cm.
e<043m
1 <0,73 m (554 8- 10 cm)
g +p =22.0,7840,68=2,19 t/m

‘1 > éiq (bei Nr. 294 der Tafel ITa)
. 2,19.0,45
=g = 066,
somit
¢ . c\? -
35) Xg — — 0,43 ——'E + 0,48 — 2— +0,43 £~ 0,122.

) Trégerhdhe 55 bis 75 em.
«) ¢<0,41m >035m
k=<0,93 m (75 + 8 4 10 cm)
g +p' =2,2.0,93% 4 0,568=12,63 t/qm

%‘ = 366 (bei Nr. 299 der Tafel IIa)
2,63.0,77 -
86) z,=— (0,41—-§)+]/(0 11 —-—) 40,41 ¢ —0,128.
8) ¢= 0,35 m.
Es wird
k=093 m
g+ p'=2,63t/qm
2,09
g = og 5 (bei Nr. 380 der Tafel Ila)
A :MO_ — 0,755

2,09

37) @y =— (0,35 — %) +]/(o,35 ~

7y

c\? g
;) 10,35 ¢ — 0,092.

Es wird

38) z=e.



Die Werte von z konnen der folgenden Zusammenstellung
rden:

entnommen we
Zusammenstellung XVI,

-,-— ! @robte Abstinde x der Fahrbahntriger I vom Rande der

S)ﬁﬁi{c Fahrbahn bei einer Héhe h der Fahrbahntrager

degfgrjﬁ_r— 7 <<32) 34bisd21, 45bish5 | 55 bis T

Ctriger 64T e<d44d | e=43 | <41=385 e<35>15e=0
g o e o . L oem Ml om0 Cen | e
______ R -
26 8 | - . ~ - =
295 | 6 | 3 — -— - | =
31 | 7 - 2 - - | =
39 il o 5 3 i = B oass
34 0 7 4 | 2 G | 8
87 11 Y 7 5 | 9 | 87
39 12 | 10 8 g o aze 39
40 18 | 11 ] T 12 40
42,5 15 13 11 9 14 49,5
B 17 15 3 12 16 45
19 i 20 18 17 15 20 49
555 | 925 24 29 91 26 55,5
60 | 29 28 96 25 30 €0
i 32 30 29 28 53 63
65 36 35 23 82 37 68
73 | 40 39 38 37 42 73
7Tl 48 43 4 41 L 46 1
8 | 51 | 50 49 ECE -
90 ! 5 | 54 53 5 B | 9

Diese Werte wurden in die Tafeln [la u, IIb eingetragen.

2. Beanspruchung des Betons.
Bei den niedrigen Trigern betrigt die Plattenstiirke am Rande

(Querneigung)
. (5.2 700
der Fahrbahn ungtnstigstenfalls d'= 30— 50— 25 em.
Setzt man eine grifite Abnutzung der Betonchaussierung von
2 em voraus, so ist die Betonchaussierung noch J'=15 — 2= 13 em
gtark. Die grobte Radlast betriigt 3 =5 t (Damplwalzen erzeugen

weringere Beanspruchungen des Betons). Die Belastung des Betons
ist am unglinstigsten hei den Trigern am Rande der Fahrbahn

(Abb. 3G). Die Last  verteilt sich gleichmifBig auf ein Quadrat
von der Seitenlinge 2
g 2
B=0,10 -+ 2 (0,13 + 9_;) i o5 07
(5. 2).
[~

Die Last =75t ruft beim Fahrbahntriger I einen Auflager

druck A hervor, der sich wie folgt ergibt:
Die Belastung auf die Lingeneinheit durch  ist

, 5,00
L P ===~ 8,50 t/m,
RN r 453
z sie erstreckt sich beziiglich des
g it Betonbalkens aunf eine Liinge
3 T d, i
proimicngiind s @ o — = 10,25 - 0,13
E—— S, S -
) +0.115=0,495 =~0,50
Abb. 37. 4 (Abb. 37). Damit wird
i .. 0,711—0,25 o
4,,=0,50.850- T ~2,76 t.

Die ruhende Last des Betons wiegt aut 0,59 m Breite hiichs.
¢'=1.059. (0,45 4 0,08).2.2 = 0,69 t/m
(Menschengedriinge kommt neben dem Wagen nicht in Betracl
und erzeugt einen Auflagerdrock

0
A, =069

-1

1
- =~,24 t

=

Es ist also
Amax = 2,76 + 0,24 = 3.0 t.

Das Moment im beliebigen Abstand y vom Fahrbahntriiger ist

M, =8,0.y— (8,50 +069)- %

ader
10) AM,=38,0.y— 4595 By
Fiir den Grobtwert von y wird
dM,
=2 =0=3,0—9,19y,
dy
also g
0
SO . Lo SO a
Y= 9.19 —0.326 m,

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

Das Widerstandsmoment der 059 m breiten Platte ist
1

W= = 59 .23% =~ 5200 in cm,
somit wird die Beanspruchung des Betons
49 100 5
—_— —32—0—0—' = 9,3 kg/flcm.

Wiirde die Radlast =25t in der Mitte zwischen den beiden
Fahrbahntriigern I u.II angreifen, go wiirde mit
p=28,50 t/m und

¢ =1.059.0,45.2,2 = 0,58 t/m

also

p -+ y=9,08 {/m;

0,555
M, ,=19,08.- g =~ 0,35 mt.
Die Beansprochung des Betons ist in dies~m

Falle

35 000

= ——="v6.73 kg/qc
5900 .13 kg/qem.

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

= 0,90 m;
= 0,54 m;
e==r0,445 m;

Der groBte Abstand z des Fahrbahntrigers I vom Rande der
Fahrbahn betrigt nach der Zusammenstellung XVI bei Nr. 12 der
Tafel Ila (¢ =755,5 em, Triigerhthe 20 < 32)

& =0,25 m.

Der Gehwegtriiger 1 hat in diesem Falle vom Rande der Fahr-

bahn einen Abstand
e=—0,46 m.
Es wird also die Stiitzweite ¢ der zu berechnenden Beton-

platte
' =10,26 4 0,46 = 0,71 m.

¢ = 0,54 -+ 0,445 = ~, 0,98 m;

k 7,00 o
d'—=0,62 — 0,10 — 350 = 0,35 m;
¢'=0,10 — 0,02 = 0,08 m;
also
0,35
b= 0,10 4 2 (o,os 4 —-3-) — 081 m;
5,0

f=—"— =g, A

P = 061 .20 t/m




Wenn die Radlast in der Mitte angreifen wilrde, dann wire

Ay = 50 =25t
; 2,5.0,98 0,612
My=>"2— 8250 = 0,844 m.

Die ruhende Last wiegt héchstens

also

M=

_ﬂf.!;?;_.._g,;

0,80 .0,97°

gt MR L e

0,844 - 0,094 — 0,938 mt,

0,094 mt;

Das Widerstandsmoment der Betonplatte ist

also die Beanspruchung

Die Beanspruchung des Betons zwischen den einzelnen Fahr-

W:% .61.362=rv12450 in cm;

93 800

15
12450 — 7

bahntriigern ist noch geringer.

kg/qem,

g'=1.0,61(0,52 -} 0,08).2,2 =~ 0,80 t/m;

3. Aufstellung der Tafeln lla w. iih,

A. Berechnung der Fahrbalmtriger.

\ Um in die Tafeln ITa u. IIb nur solche Bauweisen aufzu-
nehmen, die auch die billigsten der miglichen #hnlichen sind
habe ich wunter Annahme der aus der Zusammensgtellung }wf
S. 9 ersichtlichen Tragerabstinde zuniichst verschieden: (hie;
fortgelassene) Hilfstafeln gefertigt. Diese hatten den Zweck, fest-

‘ zustellen, welche Triigerarten bei kleinstem Gewicht die grifte
Tragfihigkeit besitzen, also am wirtschaftlichsten sind. Mit Hilfe

| dieser Tafeln wurden die Uberhaupt in Betracht koemmenden Risen
ausgesucht, ihrem Widerstandsmoment nach geordnet und danach
in die Tafeln ITa u. IIb eingetragen. (Die auf Differdinger Profile
beziiglichen Angaben wurden, um sie leicht in Erscheinung treten

i zu lassen, wegen des Preisunterschiedes gegenitber den Normal-
profilen fett gedruckt)

Nach der Vervollstandigung der Tafeln Ila u. IIb beztiglich der
Gewichte, Belastungsgleichwerte, Biegungsmomente usw. wurden
die Stiitzweiten ausgerechmet, bis zu denen die verschiedenen
Trigerarten verwendet werden kénnen, damit die zulissigen

Zusammen-

Beiwert ¢ zur Berechnung der Belastungsgleichwerte p’,+ fur

die Gehwegtriger 1 und 2 am Rande der

|

Grofter | Fahrbahntrigerhhe < 32 cm 1 34 bis 42/, '! 45 bis 55

Abstand ¢ }: e 047 | e< 0,445 l' <043
der ': l

Fahrbahn- S — e ____,_l S e o Bl A AR e v e WVt 1]
o e R scoms | =S SR acon | n=gliy R sconn

= - il -
w3 -?;,%‘; g %:e,ss = - -
205 ||;1! 0%%)5 s _(},63____;2{ =0,36 (—%%% . ’gii‘%“ = 0,50 i
32 .I .g:—gg- ; %%-i’i=o,:-;4 g_s_i -%2- 0,50 ;; g;g— : 06f2§i=0,66
o SR dhomms L oo e
45 l' %fg%' Eé%gi =036 | %ﬁ% g%g; =048 . _g.g.g_ _Qaf_gg” — 0,60
49 %ﬁ% - --O%L'giz 56 H %f% 3,’%1-—3- —048 | —3743 —%’%ﬁﬂ =060
5, ' 0% oy =0 055 0585 =048 i g5 " 0= 038
60 1 g’}gg . —Og%fgi_o.ss —g-:% g—?gz =049 Il 3}2% Eé?g’g___ 53
¢ o Gmo=om | owong o 950 O 0
! | ; | 6 2

6 T —om- =08 | o rer =0 | 038 01 _ o0
2 O 08 =08 o1 " 05 =04 oy S
8 | %%qa" . —gjjg —0,39 -g:—g% -{—%%_0,49 . 0%;-3%- —g:—;gﬂw.o,m
90 ‘%. {1’:33 —=0,39 f _3_:% _0%98 =048 : 31,%% g:‘;g — 056
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Entsprechend der Zusammenstellung I auf 8.3 ergibt sich die
Belastung fiir ein Meter Breite bei denselben Voraussetzungen
beziiglich 2 aus folgender

(irenzen fiir die Beanspruchungen und die Durchbiegungen in-
folge der Verkehrslast nicht iiberschritten werden. Alsdann |
wurden, soweit dies ndtiz war, die einzelnen Belastungs-
falle nach Stittzweiten neu geordnet. Hierauf

folgte: Zusammenstellung XVIL

B. Berechnung der Gehwegtriiger.

Fur die | | ) .
a) Bewegte Last am Rande der Fahrbahn. Triger- Berech- | o— Belastung filr ein Meter Breite
Beztiglich des Abstands ¢ der Gehweg- hohe 2 n%ntgt ! fir B i I
triger vom Rande der Fahrbahn vgl. 5. 8. e}rllﬁh?a o L P (f=1,0m) | P, (f=0,75 m) | P;(f'=10.10 m)
Bei 2 em stiirkster Abniitzung verteilt sich ! i ; ! |
nach dem vorhergehenden eine Last f bei S S SO, ¥ G, e A S
Trigern, deren Hiohe < 32 cm ist, anf i i i Fr | s
% =59 <32 | — | b=f4049 | ff- a0 | B0 s 130 as
. 0123 e 0 49 : ! X 9 1,24 ; CEDB
=2 (O"l“ g | RO, sabisd, | 042 | b=F4062 | 19;;'} ;7 .1355,' =~d0 | ",E) W <
bei Triigern, deren Hiohe > 32 em ist, auf i | é 0‘ 5’ 5 i 5’ 0‘
h 45 . 85 055 | b=F+075 | o =~52 - =~3T  —i=n~ubl
b=f<42 008—|—002+ | 11,15 - 1,60 1 0,85
, , 4 5 . 75 0,75 | b=F+40,95 190 a6 | BB e [ B0 s
=f-+0,204+h m Breite. Ll 9 IEITE ey TR I T Y ;e T
stellung XIX.
Fahrhahn (Radlast) (p/.=¢.p, wo p, der aus Spalte 11 der Tafeln Ila w. IIb entnommene Wert ist).
55 bis 15
I e ey
e<<0,41=>=0,35 ¢=0,35=>0,15 N fir Gehwegtriiger
1 2
0,793
| 2 390 — 21—
5.0 r—00 . 5.0 r—005 .. _ : z o
OO, S .. . B T\ g by BT 7 R . I ; 1,14
T P 0A L fiir x = 0,075 1 g dd YL filr 2 =0,575 5] 7% g fiir ©=>=0,575 1 o=
_ 48 (r4-0475)2 e ] _ 48 (z+0475) . _ 1144240 — .
L b Rt IR ki I CRN i SR
] ) _ | —
_ | _ | _ o
0,585 04957 | 0585 05853 _ f 1,96 0218
0,38 " 043 — 98 ! 038 041 — %0 | 11.031 — b4l 03z — 082
0,585 0525° | 0,585 0565 . i 208 0278 ..
0,87 046 0% ? 037 0@ — b I AL.05 BET IR
0,585 05350 i 0585 0/585° 208 0278 _
T A e ' 629 oA b3 | I1.085 — L 039 =01
0,585 0,545 | 0,585 0,952 _ . B 0278
040 048 — 091 040 047 —b10 | o — w8 040 — %70
0,585  0,5652 0,585  0,6152 ' 2,16 0,278
e A - AT oy O Lt PSR et ol (RN
0495 050 — OtS 0,495 " 0,49 — 18 41,0435 — L4 0,45 — %66
0,585 0,595° 058 0,635% - 229 0278
T o s ol 045 o5 — 08 * 1.0 — L0 £y el
0,585  0,625° . 0,585 0,675 2,32 ’ 0278
049 056 — O 049 0 0¥ | ii.049 — b8 049 — 097
0,585 0,685 a 0,585 0,735 ! 247 0278
0,555 062 — 00 5 0,556 ° 081 — 0% 5 11.0,555 — L8 0555 — 0
0,585 0,725 i 0,585 0,775 " 258 . 0278
0,60 ~ 0,66 =078 ' 0,60 " 0,85 — %0 I1.080 — 100 0,60 — 46
0,585 0,755 i i 0,585 0,803 9,62 : 0,278
0,63 " 069 — 77 | 063 ogs 0% 3i.008 — L8 | ow R
0,385  0,795% - | 0,585 0,845 . s 2,74 [ 0218
0,68 078 — 07 | 0,68 0,79_20’83 i 4,1.0?6%’=0=98 b 068 i
0,585 08457 0,585 0,895 " ! 2.82 0,278
0,73 " 0,8 = 078 o 088 | 41.0,3 — 09 073 — 038
0,585 0,885 | 0,585 0,935 ’ 2,87 0,278
O’TT 0,8?: 0,?3 I_ ﬁ,—,?-,?— - —0-:"8-1—- = 0:69 .: '—4—,le- = 0,9‘ ﬁ = 0,36
0,885 0,955 ! 0,585 1,003 2,97 . 0278 ..
08 08 %7 l 0 " “ogs — &% £1.085 0% 085 099
0,585 1000% _ . 122 058 3,02 0,278
090 " o9z — " 090 o5 =07 Ei.0g0 — O 050 — %8
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Ist P* derjenige Betrag der Last P, der vom ersten Gehweg-
triger am Rande der Fahrbahn zu tragen ist und p. der mit den
Lasten P’ berechnete Belastungsgleichwert, setzt man ferner

41) Py=9 P, |
so liBt sich der Beiwert ¢ wie folgt berechnen: |

Mit den Lasten P, P, P; in der Zusammenstellung I, §, 3, |
wurden die Belastungsgleichwerte p fiir ein Meter Fahrbahnbreite |
berechnet (siehe Zusammenstellung XIV, S. ). In den Tafeln I1a |
und IIb, Spalte 11 sind die auf die Fahrbahnbreite ¢ entfallenden
Belastungsgleichwerte p, angegeben. Es ist

42) Pe= 0P,
somit aus GL 41) , ' i
Pa=¢.p.c. .

Es verhiilt sich aber

also wird
43)

=T

i wird am ungiinstigsten filr die Radlast ;. Mit gentigender
Genauigkeit kann man ¢ fir alle Lasten P), P, und P; gleich und
zwar gleich dem mit %;=>5t berechneten Wert annehmen.

Bei der Berechnung des Auflagerdrucks auf den Gehwegtriger 1
wird ungtinstigerweise fiir die Briicken mit ¢=0.85 m voraus-
gesetzt, dab nicht auch noch andere Gehwegtriiger Teile der Rad-
lasten zu tragen haben. Bei den Brilcken mit e=0 wird an-
genommen, daB von der Radlast nur die Gehwegtriiger 1 und 2
und die benachbarten Fahrbahntriger in Mitleidenschaft gezogen
werden.

Bei Benutzung der auf 8.8 u. f. gegebenen Werte von ¢ werden

P P! i die Auflagerdriicke Py’ auf die Gehwegtriiger 1, wenn mit x wieder
£ Sl | die Abstinde der Fahrbahniriger I vom Rande der Fahrbahn
P | bezeichnet werden, nach der Abb. 36.:
Zusammenstellung XVIIL
= v S M e S ?f —
Triger- | de:? é:ﬁwesg- i i ﬁ:fi?:g;r"
hohe 1 | t?f}féel (‘ig;ﬂ i Auflagerdruck Py auf den Gehwegtriiger 1 ani® flant Bemerkungen
on . Fahrbahn 'I Gehwegtriiger 2 '
. - 3,0 (& — 0,05) | B 3 - B
fiir 20345 2\ V) !
i i = 0474+ 2 ’
<3 . e L o
= =041 . <084y S5(z+0.245) : ]
! ’ 2047+ x) ' §
= = F_I—n = e —————— — e "_'"_."—.”_— e e e
| fir 2 =04l __‘F’LQ%%TE{EL !
Mbisd2y, | <0445 | 5 é’ i _ﬂ; fl}g | ~
i o P AR L) i
| | S T (¥ ¥ ) 'i- |
— T = ; S ——— .! == o ———— _.—— — ==
| = -
I fir 2= 0475 .._‘%"3_ 006} |
65 | <048 | s 9‘(_; ;5 e | — |
; 2{ o <047 _’5_(0,43 -,: S |. !
_""“——:_|; I|. L _'I:I e ——— e ———
i el i 1
i fir £ 0,575 5‘00 2 _{_01051 .5 |
< 085 | g r ! == !
‘. Rtz o onry A8 (e 04T5) '-
; BV Cres o
i:_:‘_:_-;_-:']—“ ==L ——— ———————— —— __-__ _—,,;:-_—';—.-__-. e — ——————
| | fir 2= 0,575 _.5%%_@'— - :
55 bis 75 | | <035>0,15 | g ; _
| i 2<0575 8(21+0475) i !
; ’ ’ 2 (0,35 + z) L i
e emene e : oo S ! S
Il g er. 0475.4,8% .05 —0,2875 0,798 | | *) Mig agender Ge-
| fir =057 - 475.4,8%) + 4,8.0,575 (z — 0, ) =390— 22— |I " | nauigkeit wifgnsfggn;;men,
| 0,00 i '__2 48 x z | E}Ld‘ir).q:éﬁ_] =1,14t da_ﬂ von der Last ‘:,wlschen den
1 R R RTRR X | von Jodem dis FiRus. antee-

Die Beiwerte ¢ werden fiir die verschiedenen Werte von P,
(der ZusammenstellungI) und fur die aus der Zusammenstellung XVI
hervorgehenden Werte von z aus der Zusammenstellung XIX
S.10 u. 11 gewonnen:

Beispielsweise wird bei Nr. 359 der Tafel IIb, wo p, = 0,64 t/m
ist, mit ¢=45 em.

Zusammenstellung XX,

P'p=g.p, = Belastungsgleichwert (Radlasten) o
Gehweg 0,50 m |

Gehweg 1,0 m breit

e=0,35 i e=0,00 i'
——— e - — |
Gehwegtriger1 | Gehwegtriger1 | Gehwegtriiger 2
tim | tm t,Jr_n_n

—
Po=103.064 | p'=120.0864

i I ?"c, = 0,62 . 0,64:
=0,66 I =01

_ . =040
b) Ruhende Last und Menschengedringe.
) Zwischen Gehwegtriger 1 und Fahrbahntrédger L

Bemerkung: Fir die Berechnung wird zur Vereinfachung

|| nommen wird.

auch bei hohen Trigern angenommen, daff die Unterkante der
ersten Gehwegtriiger mit derjenigen der Fahrbahntriger in gleicher
Hohe liegt. Man rechnet etwas unglinstig, wenn man auch hier
(insoweit e=0,30 m ist) wie auf 8.8, Menschengedringe beriick-
sichtigt. Auch kann die ruhende Last mit gentigender Genauigkeit
auf die Breite ¢'=e- 2 (Abh. 85) als gleichmiBig verteilt ange-
nommen werden.

Mit den Bezeichnungen der 5.8 ist der Auflagerdruck durch
die ruhende Last und Menschengedriinge

= +p) —ﬁ%—m— (siebe 8. 8);

hinzn kommt das Gewicht g, der Triger, sowie bei 0,50 m breiten
Gehwegen das Gewicht g, =004 t/m des Geldnders. Um jedoch
einen Ausgleich zu schaffen, wenn ausnahmsweise etwas breitere
Fubwege erforderlich sind, soll das Gewicht 9y bei allen Gehweg-
trigern 1 beriicksichtigt werden. Mit den auf 8. 8 gegebenen
Werten von g’ 4 p‘, der Breiten ¢ und der Abstinde x erhilt man

g, =2FE (o4 1) 4 g4 0,04 tm.
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Bei den lfd. Nummern 332 bis 859 der Tafel IIb ist fiir die mehr | befindet. Da der Triger I in diesem Fall auch kein Gelinder zu
als 0,50 m breiten Gehwege iiberall ¢=0; da es sich hier durchweg | tragen hat und die Bauhthe am Rande der Fahrbahn

um grifere Stiitzweiten handelt, bei denen neben den Dampfwalzen | % =0,75 + 0,02 + (0’10 _0’02) —0.85 m

auch Wagen beriicksichtigt wurden, so ist filr diese Brilcken bei ' : :

der Berechnung der Gehwegtréiger 1 angenommen worden, dab sich i85 powind furl ¢=0
neben den oben erwiihnten Verkehrslasten nicht auch noch | f—  .0.85.2.22--026=0,985 - 0.26.
Menschengedriinge auf dem Gehwegteil zwischen Triger 1 und 2 I g Y% 240, > r— 0,

Zusammenstellung XXI

}- Gleichmiifiig verteilte Last g, fiir die Gehwegtrdger I, herrithrend von der ruhenden Last und von Menschengedringe zwischen

den Fahrbahntrigern I und den Gehwegtrigern 1 (einschlieflich Triger- und Gelindergewicht).
Grofter | —

Abstand | h<32 34 bis 42y, | 45 Dbis 5 53 Dis 7
O e<0M5 | e<048  e=041>08 | ¢=<03 =000
erb'a -|_ e e e e I T
t}"ﬂj; | =084 (04T +2) | g/, =0,955 0,445+ 2) ¢’ = 1,095 (043 + 2) g',=1,315 (041 + 1) g/, =1315(085+ 2) | g’ = % 0,85 22,2
RER +0,13 ! +0,18 +0.24 +0.24 ; +0,30 | o2
o= 25 | =085 5 = 1,093 T =185 + 078 =181524+076 | T
| =084 10,525 := = 0,955 z -+ 0,605 | = 1095 2 40,71 1,315 & + 0,18 | 1,315 & -+ 076 =095 £ 4026
_cm | t/m ! t/m 5 tm 0 tw 0 tm tm
‘.’ | o B ¢ il
% | 0,35 i - | - — i — | _
295 | 0,58 ‘ 0,63 | - - ! oo ! -
st | 0.58 ! 0,64 i 0.73 - | — _
2 | 0,58 i 0,69 0,74 ' ~ ‘ — | -
34 ’li 0.60 : 0.67 0,75 : 0.1 : 035 0.3%
| | i §
81 | 0,52 l 0,69 : 0,79 ; 0,35 | 0.58 ; 0,51
59 I 0,63 | 0.70 0,%0 { 036 | 0,40 : 0,62
0 | 063 . 0,71 i 0,51 i 0,57 | 092 ! 0.63
42,5 0,63 I 0,73 ; 0,83 L 090 0.4 : 0.66
o 5‘. 0,67 l 0,7 0,83 0,94 047 . 0.65
9 0.69 0,78 !ig 0,90 098 | 102 | 072
555 | 0,73 . 0,83 -; 0.95 108 '. 1,10 ii 018
60 | 0,77 | 0,87 | 1,00 L1 | 1.15 \ 0.32
i 1l | | ! ' |
63 l! 0,79 i 0,39 - 1,03 1,15 | 119 | 0.5
68 | 0,83 i 0,94 1,07 it 1,20 193 | 0,90
B | 0,56 | 0,98 g 1,13 i 1,27 | 131 i 0,94
1 i; 0,89 | 1,02 1,16 t 1.52 i 1,37 | 0,93
8% | 0.93 I 108 i 12 '. 141 !I 146 i. 1,05
90 | 0,99 | 1,12 | 1,29 ! 148 'i 1,32 |[ 1,10
Beispielsweise wird bei Nr. 859 der Ta- Zusammmenstellung XXIL
fel IIb mit B : _ - e
¢= 045 m: 1 | 2 L8 ¢ | 5 1 6 1 7
. i | GleichmiBig verteilte Last g* fiir die iuBeren Gehwegtriiger, her-
bei e=0,35 . . . g:c‘ = 0,97 t/m) Abstand | rithrend 1‘0mGB§t?nge§richt 11.:11 Menschengedringe zwischen den i
. Be=0 S — 0,68 - o !! einzelnen Gehw ogtragmz(:elégg ;'I_‘ré&eg und Geliindergewicht, |
der ein-/"Hsne dor Geb |
I £ g % | Bemerkunge
I) Zwischen den einzelnen Gehweg- zelnen | wegtriger I | =60 cm|=65 cm!m?‘o em | =75 cm | LA
tragern, Gehweg-il <55 cm i t
triger |.-_-:_—_—m“: BT _-.r?.. ] i a5 ol - ] i
Zur Berechnung der ruhenden Last auBer- e | =08 0,915 ¢ | 0,97 ¢’ ll Lz ll 1,08 ¢ &
halb der Gehwegtriger 1 wird die Plattenstirke f/ =~ ——mme oo Um0 UL L
um b cm groger als die Hohe der Gehwegtrager 1, 0,37 0,39 041 | 044 046 | Fur die mittleren
;mndeatene! Jcidoch gleich 60 cm angenommen. 0,42 0,45 0,48 | 050 0,53 | Gehwegtriger
st allgemein c” der Abstand zweier Gehwegtriger, 0,43 0,46 0,49 0,51 0,54 | werden die Be-
so komm¢ vom Betongewicht und vom Menschen- 0,47 0,50 0,63 ! 0,56 0,59 | lastungen doppelt
gedriinge 0,48 0,51 054 | 0BT 060 = so groB.
auf die duBeren Triger g — L o (. 2,2+ 0,40) 0,49 0.52 056 | 08 | 062 |
_ ‘2 ’ ’ 0,52 | 055 058 | 062 | 065 |
., mittleren , g“ — g (.39 4 040). 0,58 | 062 065 | 06 | 07 !LE
o et ', e gt oo | S| 00| 00 om
3 i : < I ¥ L 1 ] ? E I: 1;\ T i
stellung (die Werte fiir g sind doppelt so groB): 100 | 0,36 092 | 097 | 1,08 | 1,08 |




Bei den Ifd. Nr. 352 bis 359 der Tafel IIb ist tiberall der Abstand |
der Gehwegtriger 1 und 2=4[ em. Da hier nach 8. 13 kein |
Menschengedriinge zu berlicksichtigen ist, so wird

im MMittel
0,41.0,90. 2,2 = ~ 0,40 t/m.

Ja=5"

Ja 2

C. Beanspruehung der Gehwegtriiger.

Ist ¢'s der Belastungsgleichwert fitr die Verkehrslast und das
Eigengewicht, so ergibt sich das auf einen Gehwegtriger ent-
fallende Biegungsmoment M'c auf einfache Weise wie folgt: Das
Biegungsmoment I, der Spaite 13 der Tafeln IIa u. IIb ist mit
Hilfe des Belastungsgleichwertes g (Spalte 12) berechnet, es wird

also
44) M,=n,. 1.
c
Beispiel. Bei lfd. Nr. 359 der Tafel Ilb hat sich ergeben:

a) bei 0,50 m breiten Gehwegen

(e=045 ¢=0,3b).
Nach Zusammenstellung XIX: p’==0,64.1,08 = 0,66 t/m
n ] XXI: g’c‘ =0,97 o
zusammen: g'c =p'¢ + g'er=1,63 t/m
also
72,6
M i 1,68 = 67,5 mt.

1.75

Bei Differdinger Profil Nr.70 wird mit W="374 in em die
Beanspruchung
67560000

7374

Die geringe Uberschreitung ist mit Rucksicht auf die ungtinstigen
Rechnungsannahmen unbedenklich.

= ~ 915 kg/qem.

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

Nach Z\\sammenstellung XIX: pe=0,04.1,20=rv0,17 t/m

£ Y XXI: _ﬂ'r.c’ = 0,58 »
4 8.13: ¢"a = 040 ,
Zusammen: g'e = 1,85 tm

Es ist also ¢’ gréfer als ge. Bs rithrt dies einmal daher, daB
am Rande der Fahrbahn mit einer ungiinstigeren Lastverteilung
gerechnet wurde (vergl. Zusammenstellung I u. XVII); sodann ist
die ruhende Last des Gehweges grifer als bei der Fahrbahn.

Damit wird

r—-2‘5
J.Tl-f‘c' R _;_TT-E';_ - 1’85 — 76,5 mt;
somit bei Differdinger Profil Nr. 75 mit W =8068 in cm
7650000
=g = 950 kg/qem.

Hierbei ist auf die Tragfihigkeit des Betons keine Rieksicht

genommen; auferdem sind die Belastungsannahmen: zwei Dampf-
walzen und zwei 20 t-Wagen sehr unglinstig (vergl. Anhang),
Durch Verwendung von Bimsbeton k&nnte itbrigens die Bean-
spruchung noch erheblich herahgemindert werden.

nach Zusammenstellung XX y, NIX:

p) Fir den Gehwegtriger 2 wird
Py
Ple==0,64.0,62 =~ 0,40 t'm

- ” XXII(e'=0,41): g“a = 040 ,
ferner zwisch. Triger 2 u. 3 (¢'=0,49): g = 053 ,
hierzu das Triigergewicht: gt =ru026 ,

ZuSammen : = 1,59 t/m
: 72,50
M= 75 1,69 = ~ 66 mt,
Mit Differdinger Profil Nr, 70 wird
66000

y) Fiir den Gelindertriger 3 wird
nach Zusammenstellung XXII: g"a=0,53 t/m
hierzu Trigergewicht und Gelinder =021
zusammen: ¢’y = 0,74 t/m

. 72,50
M= 1,05
Mit Normalprofil Nr. 55 wird

8049000 — 8563 kg/qem.

.0,74 = 80,7 mt.

3602
Die Berechnung der itbrigen Triiger bietet nichts Besonderes.
Hiernach wurden die Gehwegtriger — und zwar in Tabellen-

form — berechnet und die Irgebnisse in die Tafeln Ila u. IIb ein-

getragen.

In den Tafeln ist die Gehweghreite auf halbe Meter abgerundet,
kommen dazwischenliegende Breiten vor, so hat man in der Ver-
ringerung des MaBes z (zweckm#Bige Wahl der Abstinde ¢ der
Gehwegtriiger) ein Mittel, die passenden Triiger auszusuchen, man
braucht nur dafiir zu sorgen, dafl die Trigerabstiinde nicht wesent-
lich griiBer werden, als in den Tafeln angegeben ist.

Y. Bauliche Einzelheiten und Anleitung zur Benutzung der Tafel I.

1. Stiitzweite, Tragerldnge und Auflagerung der Platten.

Bei geraden Briicken kann die Stiitzweite I und die Liinge ¥
der Walztrager bei verschiedenen Lichtweiten a der Tafel I (8. 22)
entnommen werden. Da die Abmessungen, Gewichte usw. fiir be-
liebige Stiitzweiten in den Tafeln gegeben sind, so ist das Ab-
runden der Stitzweiten auf ganze oder halbe Meter nicht er-

forderlich.

Bei schiefen Briicken ist zur Bestimmung der Stitzweite J

und der Triigerlinge 4’ wle folgt zu verfahren:

Ist a die lichte Weite, senkrecht zu den Widerlagern gemessen,
so ermittelt man zunichst mit Hilfe der Tafel I die Stiitzweite I
und die Trigerlinge I’ filr eine gerade Briicke. Ist nun ay die
Lichtweite, parallel zu den Walztrigern gemessen, so ergibt sich

die Stittzweite I, Qer schiefen Briicke zu §; =1 -%

und Trigerlinge I;* 5 i o hi=1.2.
? a

Ist ferner ¢; die Breite der Briicke zwischen den Gelindern,

« die Lipge der Schienen zur Auflagerung bei schiefen Brdcken,
g0 wird
(45}

g—=1 -

(

Der Tafel I kénnen die Abmessungen der zur Auflagerung
erforderlichen Unterlagsplatten entnommen werden. (Bei schiefen
Briicken ist die Stiitzweite J; der Triiger maBgebend.)

Die Gewichte der Schignen mit den Auflagerplatten und Ver-
ankerungen ergeben sich bei wberschliglichen Berechnungen
tir 1 m Widerlager fiir die verschiedenen Stiitzweiten aus der
Tafel L.

2. Bauhohe.

In der Spalte 3 der Tafeln Ila u. IIh sind die mindestens
erforderlichen Bauhdhen hei 10 em starker Betouchaussierung
angegeben. Soll eine andere Chaussierung oder Pflasterung ver-
wendet werden, so ist die Bauhthe entsprechend zu vergrofern.

- Anhaltspunkte hierzu geben die Abb. 1 his 6.

Steht eine griifere Bauhghe zur Verfilgung, als eigentlich not-
wendig wire, so wird man, um eine Uberanstrengung der Triger
zu vermeiden, die Eisenbetonplatten méglichst hoch legen.

Bei der Aufstellung der allgemeinen Entwiirfe, in denen die
Banhvhen festgelegt werden, wird man von Fall zu Fall zu erwiigen
haben, ob die VergriBerung oder Verringerung der Bauhthe wirt-
schaftlich vorteilhaft ist. Diese Berechnungen und Erwigungen
werden durch die Tafeln Ila . IIb und die Schaubilder Abb. 43 . 44
wesentlich erleichtert.
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VI. Anleitung zur Benutzung der Tafeln ITa u. IIb.

1. Allgemeines.

Zunschst ist in der Spalte 2 der Tafeln Ila u. IIb digjenige
kleinste Stittzweite aufzusuchen, die fiir den vorliegenden Fall in
Frage kommt. sodann ist unter den nun folgenden Reihen unter
Berticksichtigung der zur Verfigung stehenden Bauhihe diejenige
Bauweise auszuwihlen, bei der die Gesamtkosten am niedrigsten
werden. Da bei Differdinger Profilen gewdhnlich ein Uberpreis
bezahlt werden muf, so ist nicht allein das geringste Eisengewicht
(nach Spalte 5) maBgebend, sondern es muﬁ_ auch der Einheits-
preis bei der einen oder anderen Trigerart in Betracht gezogen
werden. Zum Vergleich geniigt meistens der Vergleich der Kosten
fiir die Triger. Da jedoch in Spalte S das Gewicht des Betons
auf die Trigerentfernung ¢ gegeben ist, so kénnen leicht auch
die Kosten des Betons berechnet werden. Ist z. B. g» das Gewicht
des Betons nach Spalte 8 der Tafeln ITau.Ilb, 22 Mark der Einheits-
preis des Betons, so kostet der Beton fir 1 qm Fahrbahntafe]

-___.i_?i-—_- —— 109, Mark.
¢.2,2 (Binheitsgewicht)
Bei uberschliglichen Berechnungen konnen das Gewicht der
Querverbindungen zu rd. 5,3 kg, die Kosten derselben zu rd.
1,60 Mark fir 1 gm Platte und das Gewicht fiir 1 m Geléinder zu
rd. 40 kg, die Kosten beider Gelinder fitr 1 m Briicke zu 20 Mark
angenommen werden.
Die Kosten fiir die Chaussierung, .etwaige Abdeckungen mit
Asphalt und Ziegelfiachschichten sind in den nachfolgenden Be-
rechnungen nicht berilicksichtigt.

2. Beispiel.

Uber eine Bahnlinie soll eine Wegitberfithrung gebaut werden.
Die Briicke ist schief.

Lichtweite senkrecht zu den Widerlagern .a = 850m

. parallel zu den Walztrigern . . . ay=11,10 ,,

Jauhthe bei gewihnlicher Chaussierung . . . ke= 0,88 ,
Fahrbahnhreite ¢ . = 3570m
Fubwegbreite . . . =2.065,.

Es koste
1t Walztriiger-Normalprofile
platten und Schienen
1t Differdinger Profile
Tebm Beton™ v v s i 5 @ <« @w 5 &4 o
Die Kostenberechnung wird wegen des spiteren Vergleichs mit
Eisenkonstruktionen getrennt fiir die Fahrbahn und die Gehwege
durchgefithrt. (Wo ein solcher Vergleich nicht notwendig ist, kann
die Berechnung fiir die Querverbindungen auch zusammen erfolgen)

sowie Auflager-
;i . 240 Mark

. 270
22

Zusammenstellung XXIIL

|

:
L
!
l

|

Nach der Tafel I wiirde die Stittzweite einer geraden Briicke
von a =850 m Lichtweite
{=28,50 4 0,60=19,10m
und die Trigerlinge
I' = 8,60 4+ 0,90 = 9,40 , .
Es wird also die Stittzweite 7; der schiefen Briicke
11,10

Zl — 9,10"—5‘;,5—0.-'__"’\) 11,90 m
und die Triagerldnge
11,10
l' = 9,40 - —é;-ga =~12,30 , .

Die Breite #; der Briicke zwischen den Gelidndern ist
t, = 38,70 42 . 0,65 = 5,00 m,
somit die Linge der Schienen zur Auflagerung
11,10

8,50
Die Fahrbahn hat eine Fliche

h 4
F=12,30.3,70 = 45,51 qm,

225,00 ¥

=~ 6,60 m.

die Gehwege
F'=12,30.2,0,656 = 15,99 qm.

Die Tafeln IIa u. IIb sind fiir Betonchaussierung berechnet,

fiir eine solche kiime man mit einer Bauhihe
fg=0,88— 0,15 =073 m
aus.

Um die zweckmiiBigste Bauweise auszusuchen, werden zuniichst
die Gehwege, Geliinder und Lager aufer Betracht gelassen.

Es kommt 1fd. Nr. 278 der Tafel IIa und die folgenden fiir den
vorliegenden Fall in Frage.

Da der Kostenunterschied erheblich werden kanm, je nachdem
ein Fahrbahntriger mehr oder weniger erforderlich wird, so
empfiehlt sich aus den zur Wahl stehenden Eisen wie folgt die-
diejenigen auszusuchen, bei denen die Kosten der Fahrbahntriger
am niedrigsten werden. (Die Kosten des Betans spielen eine ge-
ringere Rolle.)

In der Spalte 6 der Tafel IIa ist der griolbte Abstand ¢ der
Fahrbahntriger unter sich und in Klammern derjenige vom Rand
der Fahrbahn angegeben. Mit Hilfe dieser Zahlen wird bei jeder
Trigerart zuniichst die erforderliche Triigerzahl und damit der
Kostenbetrag aller Fahrbahntriger fir 1 m Briicke ermittelt.
Dies geschieht am besten in Tabellenform unter Zuhilfenahme des
Rechenschiebers.

G_.._._. — —

1| 2 3 4 i b
Lfd. :"F \ Triger- g;;;%&ﬁ: ?.:b} klema: e: \?:Stmd ::I Trigerzahl Triigerkosten fiir Bemerkungen
Ta,lfl;ll il bezeichnung | der Fahrbahn- | der éiuBersten Fahr- L= t :2 +1 1 m Briicke
R | trdge | babmtrdiger | Mark
!:: _i TR _il TR TR e TS ;'_'d—'——-—'—‘“—-—— - —. —————— = ——_:;:—_—.-.------ SO S,
7~ —1/ as (7 lama__ g s __ 3,60 eyt ; apq | Die Bauhohe
278 i I NP 47, _! 34 (3) ;3, 10—2.0,05=23,60 n_f)_?;i +1=12 . 12. 0,128,240 = 369 f wiitha Ip: #ileh
219 | ID.P.NrS5 | 7T (4)) 2,38 5 | 5.0,226.270 —305 | Ff;g;‘-‘jl:nus'
280 | ID.P. Nr.4TY, | 60 (26) | 3,18 7 | 7.0,190.270 =359 | :
281 | IN.P.50 |40 | 3,52 ; 10 110.0,141.240 =338 |

_ EBs wird also Nr.279 mit Differdinger Profilen Nr. 55 am
billigsten werden.

Dies lieB sich zwar schon mit Hilfe der Spalte 5 der Tafel ITa
vermuten, der Gewichtsunterschied ist jedoch nicht in allen Fillen
so auffallend grof. Die Spalte 5 der Tafel Ila erleichtert das Auf-
suchen der passenden Eisen sehr.

Bel ¢=717 em Triigerabstand wirde der Abstand der fiuBersten
Triiger

4 .77 = 308 cm,

., Nach der obigen Zusammenstellung sind nur 288 cm erforder-
lich. Der UberschuB tber das notwendige MaB wird im allge-
meinen auf die Abstéinde der Fahrbahntriger gleichmiBig verteilt
werden, da aber im vorliegenden Fall die Fuwege 0,65 m breit
werden sollen, so wird man hier den Abstand ¢=77 cm beibe-
h_‘alt-en, und es konnen alsdann ohne weiteres die fir 0,50 m breite
Gehwege berechneten Gehwegtriiger 1 der Spalte 17 der Tafel I1a
verwendet werden.

Die Kosten ergeben sich nun ttberschliglich wie folgt:
I Zus-S8411,
XX

Fahrbahntriger 12,30. 305 . = 5750 Mark

Querverbindungen 45,51 . 1,60 =~ 80 ,
Sp.8, Tafel 1la

Beton 10'—0,‘0,‘? 4551.10 . . . sty B

Gelander 12,30.20. =~ 250 ,

Schienen und Uuterla-gaplz‘uttén .zu-r Aufla.ge;
Tafel 1
rung sowie Verankerung 2-.0{209 . Gfsf} L240 =~ 280,

zusammen Kosten der Fahrbahn und der Gelinder 4960 Mark,

hierzu Sp. 17, Tafel I1a
Gehwegtriger 2.12,30.0,199 . 240 . i . =nrv1180 Mark,
Querverbindungen 1599.16. . . . . . .=~ 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 fiir die Ausfiihrung.

Da, wie aus der Berechnung auf 3.9 his 10 hervorgeht, der | fettes Mischungsverhiiltnis anwenden. Die KorngriBe desg Kieses
Beton zwischen den Triigern unter unginstigen Umstiinden bis zu | oder Kleinschlags soll 3 bis 4 em nicht {ibersteigen. Bei AEh
9.5 kg/qem auf Biegung beansprucht wird, so ist eine sorgfiltige | starken Betonplatten kann zur Verminderung der ruhenden Tiast
Ausfithrung und Uberwachung der Betonierungsarbeiten erforder- |= auch Bimsbeton verwendet werden. Die Schalung soll — wenn
lich (reiner Sand und Kies, reines Wasser, kein Frost). Es ist | angingig — auf die Triger abgestiitzt oder an denselben auf-
namentlich auch darauf zu achten, daf das in den Abb.1 u.3 an- | gehingt werden, damit der Beton der Hauptsache nach nur von
gegehene Maf von 023 m fir die Stirke der Betonplatte am | der bewegten Last beansprucht wird. Alle Eisenteile sind vor
Rande der Fahrbahn sowie der zu 0,50 m hemessene Abstand der | dem Einbetonieren griindlich (namentlich von etwaigem Ol wund
Querverbindungen mindestens eingehalten werden. | Fett) zu reinigen und alsdann zwei- bis dreimal mit Zemaentmilch

Als Mischungsverhiilinis fir den Beton wird bei den dimnen ' anzustreichen.

Platten 1 Teil Zement, 21/, Teile Sand und 5 Teile Kies oder Klein- Beide Schienenképfe an den Widerlagern sind genau in eine

schlag empfohlen. Bel den stiirkeren Platten etwa von 40 cm Ebene zu legen, damit die Eisenbetonplatten iiberall gleichmiifig
Trigerhohe ab geniigt auch ein Mischungsverhiiltnis 1:3:6. Da aufliegen. Die Uberbauten diirfen erst in Benutzung genommen
um Rande der Fahrbahn die Beanspruchungen des Betons um | werden, wenn der Beton mindestens 28 Tage Zeit zum Abbinden
eriliten werden, so wird man hier unter allen Umstinden ein | gehabt hat.

VIII. Anhang.

1. EinfluB schwererer Radlasten auf die Beanspruchung der I Zusammenstellung XXIV,

Trager und des Betons. Belastung ftir 1 m Fahrbahnbreite

rHoer.
Es so0ll im folgenden untersucht werden, ob nicht Wagen der ']I\‘lvg‘(’l /— . >
Abh. 35 und Dampfwalzen der Abb. 39 zu grofie Beanspruchungen hohe Py Py 3
hervorrufen. (Diese Lasten entsprechen den von Schaper in seinem OBNON. WIS SPPRTY. MESUSSE (DRSO, IS NS, O
Werk Eiserne Briicken 1911, S 55 erwihnten Belastungen.) Nach \ 10 13 6
den in der Hiitte des Bauingenieurs 1911, S. 68 fiir Stadtstralen- | << 42 |. 160 =rv§,25 560 =rvil 0.70 =6
briicken gemachten Angahen soll sich aber jeweils nur entweder | | B 2 | {
ein schwerer Wagen oder eine schwere Dampfwalze auf der | 34 bis 491/, 19_ =~ 5,0 1? =rodl | war =08
Britcke befinden. Da neben diesen nur noch leichtere 12 t-Wagen | 1,78 2,78 0,88
in Frage kommen, in der fritheren Berechnung aber zwei Dampf- G o fileanpe. 1100, ot LA
walzen von je 20 t Gewicht und eine unbeschriinkte Zahl von > Ler T T o291 101 :
20 t-Wagen (die zudem einen kleineren Radstand haben)-in Be- .. s = 20 & 15 . G 5.0
tracht gezogen wurden, so braucht die Untersuchung nur auf l i e _‘Q‘,L['z“"l" 8,11 S e
[Py Y S Bei den niedrigsten 'I'viigern verteilt sich
| ” die Radlast
| 1 ; auf ein Quadrat von der Seitenlinge
— ONEE o ey
; T T = ! . und es entfallt anf die Lingeneinheit eines
e i e #O~=~—==-- *"‘f“"@o"""‘: < -760- - Streifens von 1 m Breite eine Last
| Abh. 35. i B-6¢ B-6¢ E;z?_ =~ 12,3 t/m.
2 7ze :
(Die Dampfwalze wiirde nur
6,25
o — 8,9 t/m
26 P < I v
| % }3’ ; 5/‘_5 i ergeben).
4 / ‘ | Der Auflagerdruck 4 ist nach Abh. 40
: ' 6
r I Q\ ; ’:3{05 ;1__':-6]—7—«?:& 4,3 t,
| ' 3 7 1T -
i i = ] i l:i}sz
Y O T _T_ ﬂ;%_ ko704
b (T BF-457 . : sl
i 7 L by b -
] it ] 1
! | ' ’ ! : Abb. 40.
i - S Aeded 2
] f y G ; also das grifte Biegungsmoment in der Mitte
| 1 : -
T —— | Mgl 0L
T R L e BIE ——mmmmccmme e b IO - x
P < A s = — 2,151 — 0,75 mt.
Abh. 39
Es wird fir I= | M

kleinere Stiitzweiten ausgedehnt zu werden. Bei den grolferen |
Stitzweiten spielt ohnedies die Verkehrslast gegeniiber der gy o] I

ruhenden Last keine so groBe Rolle. | 1 L 140
Da, wo nur eine Last auf der Briicke Platz findet, wird mit ! 2 | 3,65
einer Lastverteilung auch in der Lingsrichtung der Briicke ge- | 3 3,70
rechnet. | j 1(7,’{8)'6
Entsprechend der Zusammenstellung [ auf S. 3 ergibt sich mit | G L1215
den schwereren Lasten folgende Verteilung: 7 | 14,30



Wiiren heide Lasten P;,=8,6 t in 4 m Abstand auf der Britcke,
¢o wire der Auflagerdruck nach Abb. 41

17,2 [ 1

M= e (—;~—- 1,0)-

{
fir ]—=6 m wiirde ¥ =~ 11,5 mt
g =T . M=~154 .
g Tl y o <MEE 19356
862 : B4s¢
e ‘g U SR S
L Abb. 41. -
o s e
i_
------- Y '"-"3_"-*'“"'" Gerrmmimn ns
|
E:fzxt J

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

Fur Trigerhthen von 34 bis 421/, em wird mit einer Last
P, =6,8 t, die sich auf eine Linge von 0,88 m gleichmiifig verteilt,
in gleicher Weise:

A=234t;
l 0,88
M—=34.--—34.—— =171~ 0,75 mt.
2 4
1 M
= m R _“ mt
4 ' 6,00
5 | .75
[ 9.45
7 11.15

Wiiren beide Lasten P,=¢.5t in 4 m Abstand auf der Briicke.
80 wire

13.6 l
—‘1_——"6' (?"_1)~

13,6 [ 1 2
s (“2""1)'

Stéinde die Dampfwalze auf der Briicke, so wire der Abstand
nach Abb. 42

47.2,75
= 1,2b4
10,3 ;204 m,
j:?—'-‘fffzf | =560
-_--};75 _____

somit

l
m o mt

7.2
| 9,7
| 121

14,7
17.3

Lo -1 |

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

S.9 ist die griBte Beanspruchung des Betons bei einer Rad-
last von =35t zu ¢=29,5 kg qecm berechnet. Bei $==6t Rad-
druck wird die Beanspruchung hdchstens

g -9,6 = 11,4 kg/yem.

Bemerkung: Bei StadtstraBenbriicken mit schwerem Verkehr
wird man sich kaum mit einer nur 10 cm starken Betonchaussierung
begniigen, so daB diese Beanspruchung nicht erreicht werden wird.
Auch mag erwihnt werden. daf die in 50 em Abstand angeordneten
eisernen Querverbindungen bei der Berechnung auBer Betracht
gelassen worden sind.

2. EinfluB stirkerer Chaussierung auf die Beanspruchung
der Trager und des Betons.
Wiirde statt der 10 em starken Betonchaussierung eine gewdhn-
liche Chaussierung oder eine Pflasterung von im ganzen 30 cm
Stirke angeordnet. 50 wirde die ruhende Last um

Granitpflaster
(0,20.2,7 — 0,10 . 2,2) = 0,69 t/qm

griofer werden. Der Einfluf der ruhenden Last ist am stirksten
bei den Britcken mit grofer Stiitzweite.

Mit &= 30 ecm wird statt Formel 2) 8. 3
. R\ . ]
b=f o (0,30-1-0,08 s w?j)zf-i- 0,76 -+ 1.

Bei den Trigern mit 60 bis 75 em Hohe wird mit 2 =75 nach der
Zusammenstellung L

': Belastung fiir 1 m Fahrbahnbreite

|
Triger- |

Formel S
hohe J fur b Py Py | Py
[ ¢ | ¢ | t
[ I 9 |11 | 5
| == [ | o=~
| 31 ~ 3,6 | 371 3,0 T8 3.1

60 bis 75 l b=f+1,51
i\ i ! |
Es ist also

3.6 o
= 0,84 kleiner

;

P, im Verhiltnis

30

2 - —53_0,91 -
331 Lrd

P & s —41:0,16 “

geworden.

Die Verkehrslast ist also im Mittel nur das
0,84 -} 0,91 -} 0,76
e
der frither berechneten,
Bei Nr. 359 der Tafel IIb kommt von der ruhenden Last, da
¢ = 0,45 m ist, hinzu
0,69 . 0,45 = ~ 0,27 t/m;
die Verkehrslast betriigt statt
p=0,64 t/m

— 0,84 fache

nur
p' = 0,64 .0,84 =~ 0,54 t/m,
also 0,10 t/m weniger, so dafl die grofite gleichmifig verteilte
Last statt 1,75 jetzt
1,76 40,17 = 1,92 t/m
wird.



Die Beanspruchung ist also in diesem Fall statt der berech-
neten von 898 kg/gem
1,92

898. —{;‘_—5— = 985 kg/qcm.
Bei den Triigern kleinerer Stiitzweite ist die Beanspruchung
erheblich geringer.
Diese Beanspruchung diirfte unbedenklich sein, da diehierbeivor-
ausgesetzte Belastung durch zwei (20 t schwere) Dampfwalzen und.
zwel schwere Wagen (mit je 10 t Achsdruck) kaum vorkommen wird

Die Beanspruchung des Betons wird infolge der giinstigeren
Druckverteilung geringer.

3. Vergleich einbetonierter Walztrdger mit reinen
Eisenkonstruktionen.
a) Baukosten der Uberbauten.

In der Zusammenstellung XXV wurden fir 22 (fast aus-
schlieBlich bei den Reichseisenbahnen ausgefithrte) Ilisenkonstruk-

18

| ti(znen ermittelt, wie hof:h _sich die Koa_ten fitr einhetonierte Walz-
| triger gegeniiber denjenigen der Eisenkonstruktionen stellen
wiirden. Den Berechnungen wurden die auf S. 15 angegehenen
Einheitspreise zugrunde gelegt. Der Einheitspreis for 1 t Fisen
(einschl. Lager) wird bei reinen Eisenkonstruktionen zu 310 Mark
angenommen. Wo nichts besonderes erwiihnt ist, sind die auns-
geftthrten Eisenkonstruktionen mit denselben Belastungen be-
rechnet wie sie fiir die Berechnung der einbetonierten Walatriiger
mafgebend waren (8.3). Die zulissige Beanspruchung war dabei
fitr die’Fahrbahnteile auf 700 kg/qem fiir die Haupttriger, bei Be-
riicksichtigung von Winddruck auf rd, 1000 kg/qem festgesetat,

Die Briicken sind getrennt in gerade und schiefe Briicken.

Die Kosten flr etwaige Asphaltabdeckungen, fir die Chaussierung
oder Pflasterung der Fahrbahn und die Befestigung der Gehwege
wurden nicht beriicksichtigt.

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

Kostenvergleich zwischen einbetonierten Walz-

Zusammen-
Li o 1 8 [ 4 [ 5 [ 6 | 7 | 8 | o [10. || 11 || 12 [ 13. | 14 || 15. | 16. [ 17. | 18. | 18.
ey e —| == ; =4 P ot I -' s Tlaa |2
| | Lichtweite | Baunohe pe; | Breite dor _!'r Stiitzweite ]’7 l — E‘&il e” f} '8 ai:§§ 1§§ -l 55E
o~ oy e = ._ N el |- P B R PR - E R Ao
I | 8 = s é#”gi' | | | || Liinge | der |2?|= n | pa | die ‘ = C'.; B 2B 222n
siNnder) Ee | 29| 33 |3E@F % der | einll gor | Brocke |28 R [[Fliche) o | ESESEE) 52 B)TEE
% Pareln| 58 | B8 | 5 |FeyE - |.remen | MEne) l awi- |58 g | der | O G225 25818217 2882
o hooaleln oo =2 | B8 ‘-_3_:::.2 | Fahr- | Geh- | pioe | beto- | Walz- || o o |<w@ 2l Pahr- || Yese | & & £z ERl Efs| BhEE
3 n;{’-';:’dj 'E.g 83 II g% i.g’:EE!E bahn | Wege || gop. | nierten | triger || Lo ""E B !: bahn i;b Pel;; 3 E g i% 3222 E| M%Eg
- | BE5 ! 22| & [BE3! ¢ | ot | gguk | WAz | V| i 1B B [ P=r | B S| RS E EE R S50
CEE | R o (389 Sl LU e | R el | L
ol Bl . ;I | R | ™ |8 Elar je& |&EE
m m em | em | m | n}___' Tr_n__l m | m m _‘]’_.‘E | . il | % _'!! t _ M A
1. Gerade
| [ | ! | | i | | I I [ I i i
1/ g2 50 | a0 | 99 | 88 | 39 12.045. 60 | 55 | 58 | 48 ll' 48 h 2262 | 45 | 112 | 081 | 104 o107
20196 | 85 |1 85 | 9 | 7 | 70 |2.06 | 92 | 91 | 94 | 82 l"\ 8,2 165.8 | 102 \ 312 | 3,88 l 27,37! 494
3. 930 9,5 ‘.l 95 | 101 ]\ 8 -I:I 6,0 2.1,0&‘-1'1.' 1087 | 101 \\ 10,4 8,1 1 8,1 \ 62.4 | 19,95 | 28,1 l\l 2,06 .1. 260 || 281
41 241 1100 {100 | 93 | 78 | 50 |2.105 11,0 | 106 | 109 | 71 [ 71 | 545 | 210 “ 204 | 3,37 I 269 \ 4,25
51 240 | 100 | 100 ’I'l, 60 | 605 26 2.070) 108 | 106 | 109 | 40 | 40 | 2834 'i'! 140 | 162 | 1,57 | 146 | 2,39
6 247 | 102 510,-3 1180 | B | 35 [2.050) 11,0 l1os |11 || 45 | 45 | 388 | 102 | 228 || 1,89 }20,9 3,01
T s | 115 |15 | 6 | 6 | 75 |2.25 | 125 |l 122 | 125 | 125 | 125 | 93,75 | 575 | 581 ‘ N N
8 200 | 120 [120 | 114 | W | 40 |2.10 | 180 | 127 | 180 | 60 | 60 ii' 52,0 l| 24,0 % 331 | 480 | 285 || 697
9 ' 306 | 120 | 120 | ‘38=5|[ 88 | 50 'i2.1,0 | 180 \12.7 ’j’l 13 | 70 | 70 ! 650 !l 240 || 360 ] 2.89 | 331 | 4,18
: i { fi i i | [
10 312 | 134 124 | 795 655 89 |2.05 | 135 | 132 | 1355 49 | 49 "1 52,95 L 12,4 \ 22 | 330 | 239 1 4,07
Iy H | | | ] i I.: e | | l | =
1L 325 | 13,0 1130 | 95 | 88 | 50 |2.10 | 140 188 | 5 0 | 70 lii 70,75 l! 26,0 | 374 | 354 89 4
12 35 | 180 180 93 l 88" ! 57 lg.oa 140 " 18,8 i 14,15 | 6,7 'i 6,7 | 80,66 | 130 | 381 | 258 | 355 | 336
18! 332 {185 1135 | 98 | 93 | 50 |2.11] 150 | 143 ' 1465] 72 | 72 || 8325 | 207 Ml 41,7 “ 8,12 | 3862 50
1400340 | 140 | 140 | 102 ‘ 93 | 39 2.05 !l 150 | 148 | 15,15 | 49 | 49 :i 59,09 | 140 | 313 | 2,13 |,|' 292 | 331
15 350 | 1485 | 1485 | 92 B 12,05 | 160 | 1565 160 | 57 | 57 | 752 | 1485 886 | 207 | 36,75 399
i i | fi 1 I i ! i It il i |
II. Schiefe
16 241 | 850 | 9815 119,5é s 0 52 2,10 106 | 105 | 109 | 72 | 83 | 5665 1963 333 | 242 | 3088 405
i oaw | ss0 w0 | ws| o | 8 2.065] 180 | 119 | 123 i 50 | 65 | 4551 14431 205 I'i 1,60 | 27,831 2,8
18 287 ! 100 | 11,55 | 100 | S3 | 46 [2.09 | 128 | 128 | 12,6 ‘l 6,4 T4 |5T,96i 20,79 \ 33,2 |' 2,25 || 30,85 | 3,70
i | ' ; _ ! . 2o ;
19 295 | 994 | 1LSL | 99 | 8 | 50 i9.1,9 180 | 126 | 129 | 74 | 8§ | 6430 | 2834 l 85,1 | 3,66 .islfﬂ' 4,68
20| 295 | 11,10 | 1192 | 99 | s |51 12.10 | 130 | 127 180 I 71 || 76 | 663 | 23,84 i 330 | 3,89 | 3408 | 4,95
| it f ! H |l | S— il
2L 847 || 19,2 | 14,5 !; 104 | 98 | 60 [2.L1 | 160 | 150 |_i 159 | 82 98 | 954 | 3201 51,1 :5,13 45,97 || 6,80
92 | 358 | 12,75 | 16,65 l 106 ‘ 88 ‘ 55 |2.11 1180 | 17,65 182 J|I L7101 1001 | 368 ‘ 594 | 1,62 | 87,6 | 397
! i | i i 1 ! H I I ! I I } :

1} Hier ist anch bei der reinen Eisenkonstruktion Betonchaussierung verwendet. — 3) Geringe Bauhghe, deshalb Kosten unverhal.
der Gehwege sind in beiden Fillen gleich angenommen worden. — 4 Wie bei 2). — 5) Wie hei I). — ¢) Kleine Bauhghe.
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Spalten 32 u. 33 die Kosten fiir I qm iberbriickte Flache ohne
Gehwege (fur die Lichtweite herechnet) gewenﬁbergeﬁtellt. Die
Kosten fiir die Gehwege wurden fiir sich berechnet und in den
Spalten 21 u. 23 ebenfalls fir 1 qm tberbriickte Fliche angegeben.
Bei den reinen Eisenkonstruktionen wurde das auf die Gehwege
entfallende Gewicht wie folgt angenihert ermittelt:

Aus den Gewichtsberechnungen der einzelnen Briicken ist das
wirkliche Gewicht der Briicken im ganzen und das der Fulweg-
konstruktionen entnommen worden. Mit Hilfe der statischen Be-
rechnungen lief sich feststellen, wie groB das auf die Haupttriiger,
entfallende Biegungsmoment, herrithrend von der ruhenden und
bewegten Last der Gehwege, ist. Es wurde nun angenommen
dal der Anteil des Gewichts der Gehwegkonstruktion an dem-
jenigen der Haupttriiger in demselben- Verhilltnis zu dem Gesamt-
biegungsmoment der Haupttriger steht, wie das oben erwiihnte
Biegungsmoment, herrithrend von den Gehwegen.

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

triigern und reinen Eisenkonstrukiionen,
stellung XXV,

|

Abb. 43 u. 44 dargestellt. Um das Schaubild fir die Kosten der
einbetonierten Walztriger zu vervollstindigen, habe ich noch
einige hier fortgelassene Berechnungen aufgestellt und die
erhaltenen Werte in die Abb. 43 eingetragen. Die Zahlen stimmen
mit der Zusammenstellung XXV itberein. Aus den Schaulinien
ergibt sich, dal bei geraden Briicken bis etwa 15,5 m Lichtweite
(rd. 16,2 m Stiitzweite) einbetonierte Walztriiger im allgemeinen
billiger sind. Aus der Lage der strichpunktierten Linie bei der
Abb. 48 geht indessen hervor, daB unter besonders giinstigen Ver-
hiiltnissen (insbesondere wenn ausreichende Banhdhe zur Verfligung
steht) einbetonierte Walztriiger bis etwa 16 m Lichtweite (17T m
Stiitzweite) billiger sein konnen als reine Eisenkonstrukfionen.
Der Einflull beschrinkter Bauhthe zeigt sich hauptsichlich bei den
Ifdn. Nrn. 5, 7 u. 10 der Zusammenstellung XXV (Abb. 43), wo die
Kosten fir 1 qm durch die Fabrbahn tiberbritckte Fliche 121, 135
bezw. 153 Mark betragen, wihrend sie unter giinstigeren Verhiilt-
nissen etwa 90, 105 und 115 Mark sein kinnen. Bei diesen Briicken
sind auch die Kosten fiir die reinen Eisenkonstruktionen ent-

20, | a1 | 2. | %3 24. | 95 | 26. | 27. | 28 | 29. 80. | 8L | 8. | 83 | 34 | 35
Is.nsh_n -.lcr (-elmegt, o].me Kosten der Brilcke (nur Fahrbahn) bei einbetonierten | Kosten der Briicke im .E Kostenf. ILI‘Lm uber Gesamtkosten der
Beton und Chaussierung Walztriigern é&rﬁzen jedoch ohne | ! | brickte Fliche | Briicke einschl.
S chwege  und ohne | pyeep ohne Gehwege und| Gehwegeaberohne
bei der reinen |  bei ein- f | = Ry = e Chaussierung ¢ | ohne Chaussierung|| Chaussierung und
Eisen- | betonierten E e g5 e Eod | — = die Fa hr'_--—— —----—--—' Betonf d.Gehwega
konstruktion | Walztrigern | fiir die Fahrbahn- 5 |2 $o/fir die] T34 | bei ein- | | bahn .Eh i e bei der (. . T bl der .
1 —— 7|— triiger (1 t Normal- B .ge | | beiden| & 95 ;:bel‘auiextenf bei der | Tiber- 1A ke el Bl'l bei ein- | er;lngﬁr
| fiir 1l profil kostet 240 ., = 'm & Ge- | § E‘m !l Walzen- | reinen | briickte  Detonier-| reinen batgmem Eisen.
i 1h°g_j'[, im | tl;g: ! 1t Diff. Spezial- < g 2 linder | ZE5 || trigern | isenkon- Fliche “Ee;lz 'kmseﬂk ;'lge ILon.stru.k
yunzen hntckte ganzen hriickte profil = 270 ) = = = 20 ﬁé; [ {Spalte 24 | struktion teay ‘a " R0 e palﬁaz- g 11: a0
| Fliiche Fl dche | = = E Eé-é . bis 28) | it Itmgem tiom | 29) { pn.st:'
# | u | _._ﬂ;___l___ Va ik  Ta V| "l A | _am A M & S
Briicken.
] | ! | T | < i ! o a
520 | 71 _Jzo[ 19 | 5.58.0093.240=~630 | 40 | 230 120 | 120 | 1160 | 3120 | 195 | 395 | 160 | 1380 | 3440
1430J145 | 765 | 75 | 9.94.0,166.240=~u3370 | 110 || 870 | 190 | 280 | 4820 | 8160 | 595 81 | 138 | 5385 | 9640
! 425 | 1365 ' 68,5 | T.104.0,190.240 = ~ 34700 100 | 900 | 210 | 270 | 4950 7 800 | 57,0 81 | 187 6315 | 8645
1)75' 61 | 143 | 68,0 | 6.10,9.0,199.240=r3120 90 | 780 | 220 | 240 | 4450 | 7800 | 50,0 8§ | 136 | 5880 907
720 | 515| 690 | 49 | 5.10,9.0,168.270=2470 | 50 ‘ 290 | 220 | 120 | 3150 | 4380 i 2,0 | 12179 | 168 | 3840 : 5100
905 | 89 900} 33,5i‘ 6.11,1.0,166.240=2650 | 60 | 510 f 220 | 150 | 8390 I 6270 | 857 | 101 il 176 il 4490 | 7175
8155 | 55 | 3155 | 55 [ 16.12,5.0,18.270=9720 | 150 | 1000 | 250 | 540 | 11660 ] 14275 | 86.25 | 135% | 166 | 14815 17430
2090 | 87 | 2350 | 98,0 5‘5.130.0,935.970=4150 90 | 780 | 260 | 260 | 5490 | 8530 | 480 | 128 | 178 7840 10640
1255 | 51 | 2480 1040 6.13,0.0,2553.270 =5375 | 110 | 1060 | 260 | 800 | 7105 | 9930 | 600 | 118 | 165 | 9385 11185
I | It | | | i |
1220 | 98,5 | 1100 | 89 || 9.13,55.0,19.270 = (250 80 'l 585 | 270 | 260 || 7445 | T1T0 | 484 | 1534 | 148 | 8545 | 8390
1425 | 55 3045 | 117 ‘ 7.14,15.0,2553.270=6840 | 120 | 1170 | 280 ‘ 370 | 8780 10170 | €50 | 185 156 11825 :115955)
1010 | 78 | 925 | 710 | 8.14,15.02553.270="7800 | 130 | 1340 | 280 ‘ 850 | 9900 10650 ' 4,1 | 184 144 | 10825 'usﬁo
1500 | 50,5 | 8270 110,0 | 7.14,65.0,2634.270=7290| 130 | 1440 = 200 | 380 | 9530 | 1158 | 675 141 I 172 | 12800 13085
995 | T1 1080 | 73,5 | 6.15,15.0,2634.270=6470 | 100 | 1020 [ 300 .I 260 ‘ 8150 | 8760 54,6 ‘ 149 ! 160 | 9180 . 9155
990 | 66,5 | 1125 | 75,80| 8.16,0.0,2634.270=9100 | 120 |1280 | 320 | 800 | 11120 | 11025 | 698 | 159 | 158 !i}zm 12015
i ! | i | I il ! E
Briicken.
1215 | 62 | 1430 72’8i! 6.10,9.0,199.240=3130 | 110 | 810 | 220 | 280 | 4550 | 9265 | 510 | 89 | 182 | 5950 10480
- ] . : . ! .
850 ‘ 59 1198 | 83,0 I 5.12,3.0,226 . 270 = 3750 80 600 | 250 | 280 | 4960 8350 | 41,07 | 121 203 || 6158 | 92009
1125| 54 2275 109,0! 5.12,6.0,247. 270 = 4200 100 890 | 250 320 5760 9 255 53IJ | 108 174 || 8035 10 380
1405 J 49,5 | 2845 sa,oi 6.12,9.0,247.270=5160 | 110 | 990 | 260 | 380 !! 6900 9430 | 59,05 i. 117 160 | 9245 10835
= " If |
1485; 62,5 | 2350 | 98,5 _; 6.13,0.0,247.270 = 5210 110 | 1010 | 260 330 | 6920 i 10225 60,79 114 168 l 9270 |11710
:'J.‘OGOi 64,5 | 4070 127,05.10.15,9.0,2534.2'?0=11 300, 160 | 1630 | 320 | 520 || 13930 | 13790 87,3 | 160 158 é18000 15 850
1190 | 33,0 | 5160 140,0{; 13.18,2.0.255.270=16300| 160 | 1560 | 360 | 650 || 19030 17 300 91,58 | 208 189 24190 |18 490
| 1 | i {
nismiilig hoch. — %) Wie bei ?). Die Eisenkonstruktion ist eine Bogenbriicke, Belastung: 1 Dampfwalze 23 t, Wagen je 12 t. Die Kosten



20

Gerade Briicken.
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sprechend hiéher. Nur bei Nr.10 trifft dies bel reinen Eisen-
konstruktionen nicht zu, weil daselbst die Bauhdhe nicht beschrénkt
ist. Es fillt ibrigens besonders auf, daB bei den reinen Eisen-
konstruktionen die Kosten fiir 1 qm tuberbrickte Fliche nicht in
dem MaB von der Lichtweite abhiingen wie bei einbetonierten
Walztriigern: auch geht ans den Spalten 34 u.35 der Zusammen-
stellung XXV deutlich hervor, welche grofen Ersparnisse
namentlich bei kleineren Stiitzweiten durch die Ver-
wendung einbetonierter Walztriger erzielt werden
konnen.

Bei schrigen Briicken wird hiufig, wenn reine Eisenkonstruk.
tionen verwendet werden, zur Vermeidung der schiefen Anschliisse
der Endquertriiger, die Stitzweite etwas groBer gemacht, als
eigentlich notwendig wire. Bei einbetonierten Walztrigern ist
dies micht notwendig. Nach der Abh. 44 werden bei schrigen

Briicken die reinen Eisenkonstruktionen ebenfalls bei Lichtweiten
(schriig gemessep) von 15,3 m aufwirts billiger als einbetonierte
Walztriiger. Der Verlauf der gestrichelten Linie ist naturgemisf
nicht fiir alle schrigen Briicken derselbe, die Kosten hiingen in
hohem MaBe von der Schrige der Briicke, von der zur Verfiigung
stehenden Bauhithe und von den Einheitspreisen ab. Man wird
also bei einem zu untersuchenden Fall zuniichst die Kosten der
reinen Eisenkonstruktion ermitteln und alsdann in das Netz
(Abh. 44) eintragen.

) Sonstiges.
«) Die einbetonierten Walztriiger sind aber nicht nur beziiglich
den Anlagekosten haufig im Vorteil gegeniiber reinen Eisen-
konstruktionen, sondern sie sind auch in der Unterhaltung



Schiefe Briicken.

Yergleich der Kosten reiner Eisenkon-

struktionen mit denjenigen einbetonierter

M zz
277
200
-
-
T
790 /
l |
-
o5 P
750 L
75 e
o e
rd
770 :-——-————-----'..Q._T.-__.'r i
rege LS Lredkll, i
760 52 e -
|

Walztriger.

S
I

3
/Y

i

Die Kosten beziehen sich nur auf die

Fahrbahn. Die Kosten fiir die Chaussie-

§ &
3
o
éas

rung sind auBer Betracht gelassen. Die

beigesetzten Zahlen entsprechen der Zu-

s
s
K

sammenstellung XXV,

8
.9%

’ | Bei Nr. 17 ist die Bauhthe beschrinkt.

Bei Nr. 21 (reine Eisenkonstruktion} ist

eine nur 10 em starke Betonchaossierung

Baoster Feir 7gme dderbrivkte Flicke
=~
3

verwendet, daher ist das Gewicht etwas

weringer als bel anderen Briicken.

| @
-4 T I 1
i
70
&0
5
“7 | i | |
| | 1 [ [ |
{ |

30 ' |

o ewrbeloferte ﬁbzéz?'agm'
20 -

@ ')#!l"“’ g2 2
2 |
2 7 z 77 22 & % % 77 78 m

3 # 5 & 7 & & w0
Livhtweite (in der Richtung der Strafsenachse gemessen )
Abb M.

wesentlich billiger. Abgesehen von den Gelindern und den
unteren Flichen der Walztriger erfordern sie keinerlei Anstrich.
Eiserne Wegiiberfithrungen iiber Bahnlinien bediirfen oft besonderer
Schutztafeln, um zu vermeiden. daB die Rauchgase lingere Zeit in
den kassettenartigen Réumen der Fahrbahn verbleiben und dadurch
AnlaB zum Rosten geben. Solche Tafeln sind bei einbetonierten
Walztriigern entbehrlich.

8) Bei reinen Eisenkonstruktionen miissen zur Druckverteilung
an den Widerlagern teure Auflagerquader eingebaut werden. Bei
einbetonierten Walztridgern fallen die Quader fort, da der Druck
schon durch die Auflagerschienen in zweckmifiger Weise verteilt
wird. Auns diesem Grunde wird auch die Beanspruchung des
Maunerwerks bei einbetonierten Walztriigern giinstiger.

) Die Entwurfshbearbeitung bei reinen Eisenkonstruktionen ist
teurer als bei den einbetonierten Walztrigern, wo keinerlei

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

d) Die Ausfuhrung der einbetonierten Walztrigerbriicken ist
einfacher. da die Arbeiten von denselben Tiefbauunternehmern
ausgefithrt werden kiinnen. welche die Widerlager bauen; besondere
Eisenkonstruktionsfirmen brauchen hierbei nicht herangezogen zu
werden, da es sich bei der Bearbeitung der Fisen nur um das
Bohren von Léchern und das Einziehen von Schrauben handelt.

Da hiernach nicht allein die Anlagekosten der Uberbauten fir
die eine oder andere Bauweise maligebend sind, so wurden in die
Tafel IIb auch solche Britcken aufgenommen, bei welchen die Bau-
kosten der einbetonierten Walztriiger hoher als bei reinen Eisen-
konstruktionen sind.

Wegen der Bestimmung der Stlitzweite und Tragerlinge schiefer
Briicken wird auf S. 14 verwiesen.
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Tafel I.
1 e 3 | 4 5 N 6 7 | 8
e S S | e :
ol i ; ! Gewi :
| i e e
2 | Lichtweite | Stutz- | Trager-| “5.5 | . s e et e po vy
E| a weite 1 ‘ linge ¥ | bei einer | Auflagerung der Trager Dﬁ;ﬁ;{{d erostigung
2 i: ] | Platte von || f 77 |fiar 1 m Wider-
21 i : 1 m Breite | | werk lager g,
ad m | m | W s | o I eggem | v
= | : | —— SR —— === . _—
1 his 1,50 | @ 40,30 ! a 0,60 l 80 | unmittelbar auf dem Mauerwerk 10,0 —
2! 1,50 , 340 |a-4+0,40 ' a-40,70| 10,0 | auf einer Lingsschiene!) ochne Unterlagsplatte 100 0,04
it | ! |
B 840 . 630 a4050at o,soi 153 | . . . mit - o 102 0,05
A it
1 i 9 |
4| 629 , 1030 |a4+060|at090| 208 | , , . :190{_3 | 104 0,07
51080 , 12,10 | a+070 a-100| 266 | ., . ’ " . .22%{." 10,6 0,09
I ! - ; =
612,10 , 1530 | a 4-0,80 a+1,15"t 324 | » ” ) X 3;_0;_3_ | 108 0,11
I| 1 | ¢
7,1530 , 18,70 | a4-0,90 a+1,30l B4, . § -3353 | 10 0,14

!) Damit der Auflagerdruck zentrisch iibertragen wird, ist es notwendig, daB entweder neue Eisenbahnschienen
oder nur solche Alischienen verwendet werden, bei welchen der Schienenkopf — gegebenenfalls nach entsprechender
Bearbeitung — symmetrisch zur senkrechten Schienenachse ist.



Tafel 11a

von O bis 14,49 m Stiitzweite

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



Tafel
NEYEN 4. | s 6. | 7|8 (9 [10.] 1| 12 J 18 | 14 5. | e
| | i i | Ruhende Last auf die | Belastun gsgieich-i }i p .
H || Bauhdhe bei || || Gewicht | | Breite ¢ werte auf die | . .
g | i 195:-:,1 st:rk:r“ _ der | ) | (Triigerabstand) Breite ¢ [|aut °'"e“_F“*hr‘i Wider- Bean- {ij:: ;‘l;.}'}]ll:f:;;g
N ! Bator | | Fabrbahn-|| CGrofter |- - . -|| babntriger | spruchung i
£ | Grite eron: ol e 5 s |l & | entfallendes | Stands- | triiger infolge
2 —— chaussierung Ouerschnitt | triiger | Abstand | 34:‘_.‘5 ‘ g“ = | & @ 'f_j T oo Bi moment f der Fahr- || der bewegten
'Z | BHEE Y prigerunter- | der /ohne Quer-| der Eg® o y2l 8 3 o853 w SERLn | bahntriger| Liast in Bruch-
S || Weite | kante bis | panrhahntriger | Yervin- il ES5| 5 (€3] B 25 |5s E +=.a 1 SO, KUK | o : < teilen der
g | | Stragenober- | . dungen || tiger |SoZ| S |2 %) § || 0F R8T o|Bigenlast und)paypgpy. | kg/qem ) Lo
2 i i £ 2 2g3l 2 RZ| & ~ & | BE% || | Verkehrslast | i 1hasi Stltzweite
g il kante)t) | fiir 1 qm <) 125% & il g A AR o | trigers | (vulissig (zuldssig
= . k l Platte || IS :v[ o | A B o ¢ | 100 kkg/gom) 1/900)
m e | | en lomfummgm|m | o | e | o
1 066 !si 45 l' N-P.12 | 273 | 40(13) {0,011{0,261/0,182{0,404 | 8,60 | 9,00 049 | 545 900 | Yemo
i I I il _ il
2/ 067! 45 ! , 12 | 2846 | 39(12)(0,011(0,254/0,129/0,394|| 8,30 | 8,69 049 | B4p 900 gering
3| 078 L4 |, 13 | 2965 | 425(15) |0,013)0,2770,140{0430( 7,97 | 840 | 0,61 ‘ 670 | 910 |
| | il | | |
41 080 L 13| 3150 | 40(13) | 0,015/0,2610,132(0406 | 7,12 | 7,52 i 060 | 670 900 |
5/08) 45 | .13 | 3231 | 39(12) [0,0180,254/0,12000,896 | 678 | 7,18 | 0,60 :| 67,0 900 .
6| 091 i;l 6 0 . o | 305 | 42,5(15) |0010277/0,140/0481| 6,66 | 7,09 078 | 81,7 | 89 )
i i ' | _ b t . |
T2 45 | - 15 | 3556 | 45(17)0,016/0,293/0,149/0,458 | 6,30 | 6,76 0,88 97,9 | 900 5
[ I I ok rem !
8 108 45 | . 15 | 3765 | 42,5(15) | 0,016/0,276|0,140/0432 | 559 | 6,02 0,88 97,9 400 -
9 121 $ | . 16 | 3978 | 45(17) 0,01800,202(0,149/0459 | 5,27 | 578 1,05 117 900 .
10| 1,80 4 '| P ” 40,41 i' 49(20) | 0,020/0,318(0,162/0,500| 5,37 | 5,87 1,24 137 905
11, 1,52 ' 45 | 19 ‘ 43,06 || 55,5(25) | 0,024/0,360/0,183(0,567 5,19 | 5,76 1,66 185 900 1/1595
12 114 4 20 47,91 \ 53,5(25) " 0,026(0,859]0,188/|0,368|| 4,55 | 5,10 1,98 | 214 902 gering
180182 45 H N | 60(29) 0,029(0,388/0,198(0,615| 4,68 | 5,29 920 | 244 | 900 .
4 19 45 I , 22 | 50,00 63(32) | 0,0810,407|0,208/0,646 | 4,60 | 5,25 249 | 278 895 "
15 204 45 . 2 'i|! 5L67 | 60(29) |0,081/0,387(0,198/0,616|| 4,18 | 4,80 250 || 278 895 i
16] 2,18 | 455 . 23 5302 | 63(32) 0,033(0,420(0,201(0,654| 4,11 | 4,76 2,83 314 900 .
| |
17) 226 | 48 '| . U 53,24 \ 68(36) | 0,036/0,469/0,209(0,714 | 4,27 | 4,98 3,19 353 904 | .
18] 228 455 | 93 | 5567 .i 60(29) | 0,033/0,4000,191/0,624 | 3,74 | 4,36 283 | 314 902 || s
{ I' _-i : I l | |
19/ 250 465 | . 2 | 5735 | 068(36) 0089/0483/0202/0,724 3,87 | 459 | 359 | 396 | 806 | gering
1 i i i - |
20/ 258 417 , 26 5768 || 73(40) | 0,042/0,534/0,209(0,785 | 4,02 | 4,80 3,99 441 905
it I | | I
21l 2,80 ‘-|1 415 H!. . 2 11 6137 || 73(40) |0,045(05500.201 o,m‘ﬁ 370 | 450 I am1 491 897
92! 292 48 . 28 || 6221 | 77(48) ’;ro,cqs 0,596(0,203 0,347L 374 | 4,59 4,89 541 903 1raca
(. | | N 1
23 304 45 D.P.18 | 9592 | 49(20) ';';n,m 0,3100,162/0,519 | 229 | 281 3,25 30 | 833 1/900
I:! ': . I | |
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Querschnitt der Gehwegtriiger
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1l 646 38 - 40 TR | . |98t | 1361 | 721 | Yow
i 211,02 | 49(20) |010310 35901290591| 128 | 187 | 9, ! | i o
112 6,49 48 | D.P.28 | g || L1126 | 1508 || 747 |
el ' | 100,64 55,5 (25) I|0111042101400,572’i L4 211 ; -, | o
us 65 a5 |, 29 | 109, h | | 540 || 81 || 820 -~
- | N | 1677 | 31(7) [0,061/0,256/0,0680,383 | 0,80 | 1,18 |0 : e | W
e 659 50 | NP P I ; i 52 | 838 | 92 [ 96 | Y
L . SN | 51 | 160,15 | 425(13) | 0,068,0,3:400940033 0931 Ls2 | &8s |
115 6,63 | 52 Bo.od

i 5 bi hr.
i i r6hnli Chaussierung etwa 15 bis 20 cm me .
3 ]IS}eL Pﬁasstelrteoge;;l%;g::;iinéﬁ;;ﬁvm Zahl gibt den griBten Abstand o des ersten Fahrbahntrigers
%) Die in Spa 3 g

vom Rande der Fahrbahn afle i



1@a.

. | 18, | 19, | 20 [ 2. . 2 | 9 | 24 i 3. | 2. 27

L

Querschnitt der Gehwegtriiger
{Die in Spalte 17 in Elammern angegehene Zahl gibt den Abstand e des Gehwegtridgers 1 vom Rande der Fahrbahn an.)

‘ Bl P o

- omrs | 3 iz e S
B | DR | Bl | e | Bl | DR, | Y | P, | e | aae | A
30 (44) 0 4 % N s 0% | s | %
96 (44) 0 2 B 3 5 29 22 o9 | s 32
w4 . 20 80 | 2% 34 3 29 2 %8 34
B/ELy 9 2 % 32 93 29 30 o% | 52 2
2085 | 2 st . 2% | 3 2 28 1 84 i 2% l 32 36
36 (43) 2t 38 | 2 | 40 - S S S S B B 10
ouh 21 . 38 | % 36 2R R | % | s | s
Bty | ol I T " 3 . 29 . 30 | 2% I 34 | %2
82185 | 2 , 3¢ % . # | wW o %% | 2 | 34 8
an o2 s 2% |8 21 30 s | 2% CTRE
26 (44) E_ 21 . % | 34 24 0 | s | w3 34
Wi o B 2 51 w0 = % I TR 1!
wiad) | o2 | 50 o " 24 30 32 o | sl 3
a4y | e | s | 21 | 34 21 30 32 % | st 54
%4y | 2 | 30 D B 2% 2 32 o | om 34
32(13.5) 99 51 a7 38 25 33 36 7 | 3 36
3443 . 92 | -3 | 21 | 38 2 2 3 o1 | 34 m
@3 | 92 | 58 . 27 40 % 3 o | w | 40
32 (43,5) ls 22 | 3 | no s % Y % 27 | 3
643 922 | 40 0 2w ! gy, 2 | 3 | 40 | 27 | VAR BT YA
926 (44) S l an 97 | 84 : 2 33 ' 32 27 | st - T1
TR - B S T S ' » | s o o !; % | E
2085 | 2 | st o= 'r 38 % | 8 | s | 2 | 3 3
s | 2 I 2 | 21 | s % 32 i 34 on % | 8t
30 (44) i 2 | s | 8 % | 2 2 | s« | s | s | 3
34(43) 2 36 | 23 0 0% | = | s 28 | % | 40
82485 | 22 36 i 8 | 38 (I 82 | 3 % | % | 8
36(43) | 2 38 8 | 20 2 2 | w0 | . | % | 4
38 (42,3) i 2 | 4 | s oy, | | = | w0 | . 3% 4o
34(43) | 22 C 40 2% B 8 | 36 40
32 (43.5) 22 % 38 2 e | s s | s 33
98 (44) 23 | 3 l 28 36 . 26 | 3 I 34 ! % | % 36
84(43) 23 36 ] 28 40 26 ! 2| a8 o 36 10
32(43,5) ! 23 3 | 2 38 26 ! 32 | 6 | » | 36 38
36 (43) 23 38 | 29 40 o2 82 L 40 29 36 40
82 (43.,5) 23 34 | = 33 | : B2 | 3 2 36 38
2085 | 8 % | 2 38 I TR L8 I 3% 38
28(44) | 23 2 | 2 s | 2 s | s | 9 53 | %
320435 | 23 3 | 2 38 | 2 | s | s | 2 R
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Tafel

NN n 5 6. |2 [s[ofw]ul 1 J 18 | w [ 1 | 16

- | Do | [ FobeniLas wor i 'B‘ii‘;‘ti"iﬁfffﬁi’h | e _"‘T' B

o] o -____gsr_iséfifi?m} T s | |

2 Gabte,  Beton- : I'dhrh-ﬂm-. = ; o | entfallendes ;| Stands- fiSProch g| triiger infolge
ERI et ° , [
1 b | k _ '. Platte ; R Tar s M., ” 200)g/gom)| 1/g00)

m o oem | | ok | em !F.f_‘_‘__ i |t |t | o | g | e [ ew |

et 603 l N.-P. 491/, 155,08 i:: T7(43) | 0104051501[»110”. 177 | 287 ' 15,50 | 1739 || 209 | prs
| 665 54| . 36 . 155,51 vL!JH*i)’0.U|6'04u30,1080(n': 18| 1,77 | 979 | 108 | 900 I_' Loia
672 49 DRSO 18800 60(29) |,011904530,1450,732_; 153 226 | 1274 | 1680 190 | g
JRXE ! NP 40 | 1695 | G3(30) | (lufJSOF:-LOO,I:-JS}O,sm? 148 280 | 13,00 | 1459 i $98 | 10
0067 63 | . 45 | 1mis | co(n) 10,115[1,0180,198[1,331 | 1,92! 325 | 1850 | 2040 ' 907 I 1310
PeS4 605 » 42y || 14247 ' TE9) (umJ,iumomu,om 164 | 2,69 1570 | 1139 'f 908 ‘ Uit
6,88 50 D. P. 32 . 185,50 68 (36) |01m|eaﬁalo 156}0,839 170 | 254 | 1503 1862 : 798 1/s00
| 6.89 | 48,5 | . 29 226.12 | 49(20} 10,111/0,36810,124.0,603 | 1.23 | 183 | 10,85 1508 -'| 119 | 1/900
691 48 | . 28 | 243,29 | 425(15|!0103&3030112!0,523! 106 | 158 | 9,44 [‘ 1361 | 693 | e
51 6,97 58 | N-P.40 | 15433 602 28) | 0,008 0,608,0 0132083 182 | 215 | 1306 | 1459 : 895 | s
0 e |, 45 | 129 | saum) 0,11.;!0_.9.18(;,1871,250 176 | 802 | 18,50 | soa0 | o7 ! 1/1200
57,0?: 54 i - 86 169,33 | 45 (1) ’!(I,DTGEOAM0,0990,589 0,99 1,58 | 9,85 ! 1088 905 | 1/995
W07, 52 . 34 : 184,05 :‘ 37(9) '0,053!0.,323 0,081/0,472 | 0,81 128 | 8,00 922 865 1504
m‘; 7,10 60,5 ; IR .' 152,94 I| umanuowwvaz,iowo}oqm” 1,49 | 247 1562 || 1739 ! §95 | 1/1143
i3{!.§ 1,25 i. 49 | D.P. 30 t\ 243,67 i‘: 49 (20) | 0119031510 uguﬁul 121 182 | 11,9 | 1680 l 712 ‘ 1/900
1.2 '.i. 485 \Il . 29 i.ﬂ 260,94 “ 425(15)1,01110315\0 ma\u 534 1,05\ 1,58 1041 | 1508 | 692 \ 1/004
13'-*_] 7,28 54 |\ N.-P. 36 ‘| 179,29 42,5 (13) ||00(G|039{)|00f!40 600 0,93 1 1,49 i 9,90 | 1088 ‘. 908 ; /500
728 ‘ 22, s a2 | 340 u00680,29'30ij':’5|0438] 07| 118 | 780 (EC T T Y
120 52 DR3¢ | 1065 17(48) 9131057501590975 167 | 2,64 ' 150 | 2098 | 843 | Vam
REJ I N-P.88 | 17143 I 49 (18) | 0034|047,lo 1080664 172 | 1143 : 1262 04 ) Yow
| 7,30 '5: 58 i - 40 L. 166,8;) 5“(24} ||100930d6101920(76 1,20 1,98 || 1319 i\ 1459 903 | 1/1031
1) 65 SECARTE RS o, 1%1%4\0 198~1 a0l s | sm | 9150 'I 25 | 95 | Yame
1381 785 | €8 ﬁ . 45| 14935 | 77(41) 0,1150,865)0, 1691, 49 1,56 | 271 | 1880 | 2040 897 | L
7.42 52 ~ D.P.3 180,002 73(39) .gu,lslﬂsssolﬁliogaol 1,57 | 2,50 , 17,20 2073 830 ! 1/a00
45 605 . N-P. 421, | 16508 | 63(30) 0,10406.00139091’-} 1,351 22 | 1568 | 1739 | 903 | 11090
7314 645 . 4TY, 150,59 85 (49) 50:1981001 013;1316 171 803 | 2140 : 2875 I 902 | 11984
275 82 : . B4 | 21968 | 8104 _:@,o“so,%wowo;o : L6 | TEE | 922 820 5 Yot
578 63 | . 45| 15753 | B3 onaomo_imlmaa" LAT |25 | 1841 | 2040 | 902 11150
TES | 36 » 38 5 186,67 | 45(13) 50,03404ajoms|0r15 0,96 | 1,58 'i 11,35 1262 ii. 898 ' fae6
65 80.5 . 42y Ir 173,33 :I 60(28) 0{04@03301 308=4| 1,28 2,15 '! 15,73 I' 1789 | 904 i 1/1063
w0 54 . 36 |I 205,95 | 571(9) 00160337|0f161|{} 494i 0,79 1,28 |'|! 948 | 1088 869 | o
1176 50 D.P. 32 | 257,55 | 49(20) elzsoaseomajoﬁaa 119 182 | 1371 || 1882 | 729 1/900
L9597 58 . NP0 185,08 49 (18) .I-0_(‘930;492!0,108;0,693_} LOb | 178 13,02 |Ii 1459 894 | Loss
(T80 54 D.P. 36 185,06 17 (43) .'é0,14350,106'0,159'1,018I'.; 1,53‘ 265 | 2015 2360 853 | Low
784 68 | N-P. 50 156,67 | 90(53) 10,141/1,10/0,198 1,44955 179 8 |! 24,80 52 2150 | 902 ! 1316
1784 63 . 43 169,12 | 68 (33) !101;507500150 o%?i: 1,35! 2,38 .| 18,27 I.' 2040 | 895 | Yue
185 52 .~ D.P. 3% | 20857 | 63(30) 01310546'0139081655 132 214 | 1650 i 2073 796 1/900
G800 56 | NoP.8S | 197,65 |425r13; 0034|040600940,584@5 0,89 | 1,47 ‘! 11,50 " 1262 909 /a0
ETTS T .4y, | 16638 | 17 0, 1?3|0904’0159 1001 152 | 272 | 91,40 ‘ 2375 o1 | 1/1938.

!} Bei Pflaster oder bei gewdhnlicher Chaussierung etwa 15 bis 20 ¢cm mehr.
2} Die in Spalte 6 in Klammern heigefiigte Zahl gibt den grofiten Abstand & des ersten Fahrbahntrigers vom Rande der Fahrbahn an.



Tia.

7. | 18 |19, 0. | = w2 | w4 | 9

2. | oW

Quersehnitt der Gehwegztriger
iDie in Spalte 17 in Klammern angegehone Zahl gibt den Abstand e des Gobwagtrigors 1 vom Rande der Fahrbahn an.)

1 1H
|
) 30 | 38 4

843 | M m s0 42y fo2m 34

491/, (42} 24 boogat, 50 St | a7 :' 54 D45 © 80 | s S ¢
38(42.5) 21 40 80 | 41, T B 30 | 58 |4
Bun " S S R 27 34 10 50 38 : 421
2085 2. % 50 10 2 | s | s %0 | s 40
22485 | 24 | 8 | s | s st | 36 30 | s I 35
36 (43) ' 24 ! 10 30 | 42 TN . VO a0 28 | a2,
4917, (42 LT 30 | 47 2 | 8% | 30 38 4Ty,
3443 | 2 o L TR A S " S ™ 2 8 40
25 | R 40 N l 6 38 32 : 58 10
LRI - - 40 L8242y, 1 38 [ 86 L e
3448 | 25 33 | 2 4 s | s | ss s | 4 40
22185 | 25 % 50 10 3 w83 S !!. 40 T
sheg | 2 | 38 S - A 2% 1 36 40 2 40 o,
32 (48,5) 25 36 .o : 40 28 I 36 35 Co® L0 40
04 L 5 42/, i’ 82 | 4 I B ‘ 45 I i 0 4
36 (43) 2% | 88 | 82 | 4 | 29 ‘ | 40 82 | 4 4
36 (43) % | 40 s awn, 2| K 22 | 40 : 9
421/, (42) 2 T | 32 T Y 29 ii 36 U 32 !i 40 an,
42Y, (49) 25 45 i' 32 v, 29 s & Co® 40 AT1,
0142 | 32 FOUA B T 99 36 45 | 32 40 T
B/A2H | 121/, | 4 I ! 32 | 40 L
491/, (42) 2 45 32 [ 47Y, 29 .! 36 47, 32 40 471
320435 | 2 36 32 40 Y 36 38 ! 32 40 40
@) | % | 32 47y ' 2 | 88 45 ‘ 32 0 | 47y,
56 (43) ’ 26 g 38 l 32 42/, 29 38 40 i 52 40 [ 421/,
38(42,5) | 2 4217, ] 32 45 | 30 a8 421/, | 32 42y, | 4
M4 | % 38 L 34 2, | %0 | 388 40 ! 2y, | &
36(43) | 2 38 l 34 491/, 30 38 40 | 34 4917, ] 431/,
BWs) | % 10 34 5 | 0 | = @, | s 2, is
421/, (42) 26 45 34 471, 0 38 45 T 421/, 471,
45 (41,5) % a7y, b 34 50 30 | 38 50 34 494, 50
4215 (42) | 26 45 - sy, | 80 ‘ 3s 47, 34 42, 4T,
fopy | 2 4y, | 45 | 30 38 $ | 8 421/, 45
36 (43) oo 40 | 34 42/, ( 30 / 38 49, 54 FENA 41/,
HALs) | o1 a7y, | 8¢ 50 30

38 4aY, | -84 42y, 50



Tafel
o =] ¢ (elsalnjul B B | ul|nl =
i} | ; .| ————— R ' Ruhende Last auf die !‘B. lastangsgleich- | . 'E =2 I_ 6.
5 ioemsa | " | | mﬁi?f;fmu S s R I'De?‘c;;j;;egf;g
o Pl RPN oy B | S T L] Pl e b
Z Sty | Cheussierung. ||| triiger | ; 2 s 2 tTE of Biegungs. | momem; der bewegten
e Ly L Q' $5) 8 | 53202 ¢ | momensoun | omen ubmirize Loskin Bruc
g { || Stragencher- | Fuhehubtige | aungen || triiger ! E E En | = 2 ngé ‘;'?l i und | |Fahrbahn- m Lg’qcm. Stitzweite
E kantej) | | fartqm || ¢ R | " |[gEE I i verkjl}lsm“ | trigers _("“1“5‘“3 | (anlissig
1 obis I j Platte | i ; °i = , [ o '.‘ _ i'.ll]i]kgchm} 1/800)
. m em | | ke pn | 4w | tm | tm | ¢n '| Ym | tm | mt | em |
155 | 7,95 | 4| NP3 ] 92412 | 34(7) 0,076/0,308(0,075(0,459 | 0,71 | 1,17 | 992 | 1088 :' 850 | Haoo
15| 798 56 : D.P.38 176,50 | 85(50) {';0,150 0,81310,181115& L7T| 293 | 2330 2605 | 895 | 1/900
157'_‘I .98 60,5 'Ti N.-P. 421/, || 187,89 || 55,5(24) '-‘0.1040,586 0,122!0,812" 1,15 | 1,96 ! 15,60 IR 5' 900 ? 1f1040
158 8,01 |8 . D.P.34 | 219,00 | 60(28) Iu,lal-‘u 51301320?&1‘ 125 | 208 1630 | 2073 |80 1/906
159 807 68 1| N-P.50 | 16588 | s9) ‘om'j 04510 187 1,373_ 167 | 3, ! 2470 | 2750 | 900 11265
150'1: 8§18 56 |, 38 21530 | 39(10) 0.0840,3710,0860,541?3 081 | 1,36 i!_ 11,21 1262 | 888 | 1s10
mfl 815 635 L, 4, | 175,34 | 73(38) |0,128/0,856(0,161(1,145 | 1,43 | 2,57 | 21,40 2375 | 900 | 1/1301
ibii 8151 38 » 40 20578 | 45(15) 0,09 0,4500,0990642i 093 | 1,57 15,00 |i 1409 | 892 i_; 1uao
163 820 68 |, 1 | 15254 | 63(29) 10,115 0701/0,189.0,955 1,28 | 218 | 1830 | 2040 | 900 | Yuw
164 82 54 . 8 I 245,81 | 31(4) 0,07610,278(0,068[0,422 i.' 0,64 | 1,06 Ei_ 8,95 ii 1088 | 822 I|i oo
165? 820 56 D.P. 38 " 195,10 | 77(43) | 0,150/0,737/0,169 I,USEE\ 1,58 | 2,64 ' 22,70 2605 | 812 i 1/005
166 | 30 36 | N.-P. 38 " 227,03 | 37(9) ;,0,0840,35010,031 0,515i 0,76 | 1,28 11,00 1262 ‘ 878 ii Y/oro
167 840 58 D.P.40 ‘\ 188,00 | 85(50) 'lo,lﬁuo,asa‘u,lsv 1200| 1,73 | 2,93 : 25,80 2802 | 83 | Yow
165 840 358 N-P. 40 | 217,88 | 425(13) i:0,093\0,423 0,004/0,610| 0,87 | 1,48 iii 1805 | 1459 | 895 | 1/938
169 843 54 ;li D.P.3%6 | 22602 | 63(30) '\ 0,1430,512013913354?\ 120 | 214 | 1005 | 2360 | 807 l| V905
ltU% 8,44 !_i 63 'i;l N.-P. 45 |I|\-. 191,67 aoizs\ 011506660132 0913\\ 1,15 | 2.06 l"| 18,33 | 2040 I.l‘ 00 h 1/1000
mg‘} 845 56 I D.P. 38 ‘:i'E 205,62 73(39)lnlsutoags!mm\mml 150 | 251 | 2240 !=| 2605 860 | 1/900
1720 847 85,5 N.-P. 474, | 188,24 !. 63(33) | OIOSJO :95[01304 073| 1,30 | 2,37 21,29 2375 895 \' 1/1180
173 852 68 . s 50 i 183,12 | 77(41) 014[|094a 0!691955'1 148 | 274 i 24,79 i 2750 | 2 | 11240
174 858 605 | . 421 21224 | 49(18) |0, 10&0514010310 !?bil 1,00 | 17 i 1572 | 173 ; 903 3
15883, 56 ii . 38 l. 247,06 1 34(7) ”0034 32010 0150479| 0,70 | 1,18 !i! 10,72 1i 1262 | 850 1fss
176 856 605 | D.P. 421, ';I';; 186,56 | 90(54) omsﬁo ,955,0,198]1,321 \L 183 | 315 :l‘i 2880 | 212 | 900 | Yom
177 8,60 54 . 36 1 237,50 | 60(28) 0,143:0,542:0,1320317.. 122 | 204 | 1885 ! 2360 708 .i l/ago
178 | 8,65 52 , 84 l 268,16 49(18) o,lallo,uﬁéo,losu,ass!! 100 | 1,65 .E 15,45 ! 2073 ;-ii 144 .:’ 1/a00
179 8,10 58 N.-P. 40 231,50 | 40(11) _0,093i0,397’0 0880, ;'ﬁs;? 080 | 1,38 13,05 '!i 149 | 895 | Vars
180 | 8,73 68 . 50 | 19315 | 73(38) 0,14108910,1611,193) 1,38 | 957 | 2430 | 9750 | s9b | Yo
51 8T 63 , 45 | 0m21 | 85 (22) 0115061301220850 105| 1,90 | 1832 | 2080 898 | Yioss
182 8§79 58 , , 40 | 98744 39(16)  0,098'0,386,0,086,0 565: 078 | 1,35 | 13,05 1459 | 895 I ao0
183 879 58 | D.p.40 | 20783 | 1743) olsﬂu?ﬁsulﬁalxuw’ 154 | 264 | 2550 o282 | 883 Leto
14 883 605 |, 4z) | 19253 | 85(50) 0153|089901871254', 170 | 205 | 2870 | 3212 895 1063
185] 884 635 | NP 4Ty | 20817 | 63(29) | 0,128,0,734,, 1391001,. 1,19 | 2,19 91,40 l 9875 | 901 Y11ss
1505 889 | a6 . 38 270,97 31(4) 008402890068|0441'| 0,62 | 1,06 10,30 | 1262 835 /908
15?; 892 | 605 i 41 !" BLIL | 45(15) 010404;1009906?4'| 0,90 | 1,57 15,60 : 1739 896 | 1935
1.38}5' 8,45 58 i ., 40 }5 250,27 . 37(9) | 00930363{0081 GJSU 0,74 | 1,28 12,80 :§ 1459 881 Lfg03
189 898 713 ' , 55 | 18444 !i 90{53);0,.165'.,1,1790193'1:.40 1,68 | 5,22 32,49 3002 903 1848
190! 8,08 58 D.P. 40 : 218,90 | | 73(39) 0150?0 ?25!0 161:104?' 145 | 2,50 " 2525 | 2892 813 1506
191 9,06 L 6a5 | NP 411,!, | 213,33 éf 60(26) 0128069801320938 L1l | 2,07 U 91,25 ‘ 2375 !i 894 Y1130
192 ' 910 6 | ‘ 207,35 | 68(33) 01410826015%1117' 126 | 2,38 I‘ 2460 | 2750 898 t U110
103 9,12f-_ 56 | D.P. 38 ‘ 250,17 | | 60(28) 0,150,05660,1320.848 | 119 | 204 | 2120 | 2605 | 812 | Yoo

1) Bei Pflaster oder bei gewghnlicher Chaussierung etwa 15 bis 20 em mehr, R .
%) Die in Spalte 6 in Klammern beigefiigte Zahl gibt den griBten Abstand z des ersten Fahrbahntrigers vom Rande der Fahrbahn
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Querschnitt der Gehwegtriger
(Die in Spalte 17 in Klamwern angegebene Zahl gibt den Abstand e des Gehwegtriigers 1 vom Rande der Fahrbahn an.)

: 1

2 f—- B E—— -')' ;
TEageri | Fagecr | frged | feped | OSEEN | SedR | AN AUEY | ARER | ARENe | Pofite
34 (43) o7 38 34 191, 30 B’ 40 YRR TS s,
491, (42) o1 | 4T 34 | 50 0 38 T "E 1A 50
8842, 2T | 421, 34 |4 30 23 L 421, ! aL L 41, 45
0@y 191/, 3| 4 30 38 | 4 T T A
HALy 21 | 4T 34 | 50 59 88 | s0 | 34 TR
36 (43) 27 40 s | e 32 38 s, 84 491, 4,
Bl | 0 | oamy, ) 8 - 32 40 YA R "O Rt A 50
ssus) 40 34 | 45 32 R A R "R R I
49 % v TR P VA ONE B A E TH U s,
sty = 38 o8 | 49y, 32 | 40 40 (11 sy 42
491/,(49) 28 'r g, | 86 50 32 C40 471, i 36 45 | 50
36 (43 'i 28 . 40 | 36 _ 45 : 82 | 40 421, 36 45 ' 45
6y | 28 4y 86 %0 32 40 L0 P86 15 50
58 (42,5) " %8 | 42y . 3% | 4 32 | 40 41, 36 15 %
19,(42) | 28 \ 45 36 | 4T 52 | 40 | a1 48 47,
421, (42) I 28 | 4D 36 50 82 40 | oamy, 36 T 50
41,(42) | 28 | oam, 36 50 2| 40 | 41 36 | 4 0
45(41,5) 28 47 . %6 | 30 82 ]l 10 J 50 36 1 50
e |28 47, # 8 | s 8 |l 40 ! 0 | 4 5
38(42,5) 23 42"y | : 36 47Y, i 32 ! 10 45 i 36 45 L aT,
56 (48) | 25 : 10 36 5 45 22 ' 10 'l 421/, | 3G | 15 45
Hg | W™ 60 . 35 2 | 4 L350 . % 45 -4
4y,(42) | 28 5 | s | a3 | 40 e L 86 | o4 | 4w
10(42) ' 28 O a7, 0 32 | 40 15 (I 45 | 47y,
38(42,5) " 29 49/ d 36 45 T 40 5 L s 45 &
45 (41,3) ! 29 50 ' 36 55 | s 42, 0 | s @ o
421/, (42) 29 47" ‘ 36 50 71 2y | 4T | % | 4 50
825 | 29 a9 | 8% | 4 | 3 oy, | 45 36 45 | %
s | 2 aYs | 36 5 | om 491/, s | 86 | 4 |
471/, (41) !‘| 29 50 l 36 55 34 4214 50 | 26 45 ! 53
45 (41,5) f 29 ay, | 86 50 | 84 424, 50 | 36 5 B0
Bey |2 42's B6 6 om 49Y, a2 | %6 45 4
. H - 42V 36 47, | 84 424 45 |i| 36 45 471,
384425 | 29 491/ 38 471, :j' 34 421), 45 .!; 38 47Y, 471,
0@y | W % 8 60 | 34 421/, 5 || 88 4772 60
45 (41,5) 29 47, 38 55 '|| 34 - 491, 50 !! 38 7, | 55
4415 | 30 474, ‘JI 38 55 | 24 491, 50 's'; 38 7, '| 55
oLy | 30 50 s 55 l 34 421, 50 88 any, | 55
soy,49) | 30 a7y 38 0 | s 21, ay, | s ay, | 50
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alal 8 [ 4 5| 6 [rfaloloful 1§ 1B § w | » ] wo
. | | I Ruhende Last auf die :. Belastungsgleich- ii | _.,.__!
. Bauhihe bei | | Gewicht || | Breite ¢ || werte anf die !_ P ahr- | i i
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Z ! gy Choussierung | Querschuitt 4 griiger der Hed - || & & 'gg S| Biegungs- {| ' moment | 4ev Falr- | der hewegten
s ! . | (Trigerunter- der |ohne Quer-/ F,mrbah“_.l%g? g ! L E | 2 182 g2 7 : | moment aus | aingg "bahintriiger: Lastin Bruch-
T WeHC D hamte bis | Fahrbahntrivger | verhin- o o 2250 2z 184! %0 '?3 s | Az 2 sl Eigenlast und! llin leg teilen der
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954 1105 73 N.-P. 55 ,;| 21667 | 60(25) '0166018::\0 13)1033{ 1,04 |
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?Ga 11,42 65,5 N.-P. 471, | 32821 | 39(8) | 01‘)‘3044100860655_ 0,66
n&6|11-LJ 8 | . 60 272,60 Tst.m|019910;0916114oo' L4 25
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) Bal Pﬂaster oder gewdhnlicher Chaunssierung etwa 15 bis 20 em mehr.
%) Die in Spalte 6 in Klammern beigefligte Zahl gibt den gréfBten Abstand z des ersten E‘a.hrhahntrﬁnrers vom Rande der Fahrbahn an.
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203 1255 68 D.P.50 34250 | 60(26) 0.2000.7070,1321045 099 | 203 | 4000 | 445 | 900 | Vew
294 1260 63 ., 45 40000 45113 .018004740099Ic753 074 149 | 2060 3505 | a2 ' 1'000
205 1261 83 , 65 20047 | 85(53) . I 1,729 1,30} 3,03 60.40 | 6690 900 " 11380
295 12,62 G55 | NoP.4T, 41290 | 312) [0128084300080,589 051 105 | 2090 | 287 | 80 | Y
297 12,62 W . 60 33167 60(25) 01990842:0|5-7i11;3 092 | 2,09 L a00 1632 | 898 i?i 1290
298 1263 18 | D.P.55 322,50 | 68(32) | 10.226 0,880 0,150 1,256 118 | 239 | 4770 5308 | 88 | Vs
209 1270 78 |, 60 30649  77(46) ezsmlosaolsgusa LT 266 5360 | s | 8% Luss
3011;12,1:3i 88 ;'_: . 10 283,67 90 (58) "0255114720193{1925 1,37{ 3,30 | 66,50 1874 900 111520
011280 73 | NoP.55 | 36889 45(12) uwso,mcoosql%u 074 | 155 | 3280 | 8602 | 89 | 105
302 1292 655 | D.P.4Ty, | 38176 4911T||0190054501080843 081 | 165 | 3450 | 3992 | 864 | Lo
203 1302 63 |;;: N.-P. 50 Jl H471 ] 34(4) rDI-iIOSB:LUD?a‘DGIO 0,56 |: L17 | 2480 | 2750 || 908 ‘ Lotz
04 1304 78 ! D.P.60 | 32329  7342) .!0235|102501511423 110@ 252 | 5360 | 5977 | 897 | 1ma
05 1805 68 |, 50 | 31021 55500 |020006500122078 091 | 189 4030 | 4451 | 90¢ | Yowm
306 1306 88 |, 70 | 30035 = 85(33) |0255|1383|0 1s?|1330 128 311 | 6640 " 3¢ | 900 | Vuaes
307 1310 93 1 , 15 I 20278 90 “0254}157@1932032 136 | 330 lf 1250 | 8068 | 900 | iess
:;osguni 78 | N.-P. 60 ;| 83865 | 5550 101999775i01~331096__ 08¢ | 194 | 4170 | 4632 | o | Y
309 13, B} ™ | D.P.55 | 35889 | 63(28) 02260810‘0 1391175 1,03 221 f 47,90 ‘ 5308 | 902 | Yew
s10 13081 7 | N-P.ss || 39059 | 425(9) 0155‘0 542'0,09410,802 0,70 | 1,50 ‘ 3950 | sc02 | 908 | 11000"

') Bei Pflaster oder bei gewdhnlicher Chaussierung etwa 15 bis 20 em mehr,
#) Die in Spalte 6 in Klammern beigefiigte Zahl gibt den gréBten Abstand 2 des ersten Fahrbahntrigers vom Rande der Fahrbahn an.



Ila.

7. : 1s. 19, I 2. 22| 23, | 24, |l 2. | 2. [ 77,

Querschnitt der Gehwegtriger
(Die in Spalte 17 in Klammern angegebane Zahl gibt den Abstand e des Gehwegtrigers 1 vom Rande der Fahrbahn an.)

|5 b b
R SN A A
s540) | s 60 ' 45 : D. P. 55 | 421/, I R R ' 45 | 55  D.P. 55
sty | s | 8 | 4 | s | 4w, | 50 55 | 45 | 5 55
60139 | 36 | D.P.55 | 47 | D.P.65 42y B D.P.60 | 4T 60 D.P. G5
471, (41) 36 55 | 4w, | 6 | 4oy, | 50 | s . 4mp | 60 6
55(40) | 38 60 | 45 | D.P. 55 o 5 60 4 60 | D.P.55
oz | 3 D.P.55 | 471, DRG0 | 42y, | 3 D.P. 55 47 : 60 | D.P. 60
ey | 86 55 a8 :- 421, 55 55 471, 60 5: 60
60(39) | 38 D. P. 55 ' 47Y, D.P. 65 | 42y, | D.P.60 | 47, | 60 | D.P.65
55 (40) 33 60 | 4w D.R.55 | 421, | 55 | 60 o ! 60 D55
50 (41) [ 38 ‘ 55 4T, |' 60 | 4 jl 55 . 60 | 47, | 60 60
D.P.55@) 3 DP.60 50 | D.P.T0 45 |5 :‘ D.P.65 50 60 i D.P. 10
50041 | 38 | 55 | 4TY, | 60 491, .' 55 60 !. 47, 60 60
55(40) 38 [ GO L AT, 60 21, 53 i 60 471, 60 : 60
60 | 8 | D.P.55 50 | DP.6 2, 55 ‘l D. P. 60 5 60 | DP.65
55 (40) | 38 | 60 471, | D.P. 55 21, | 55 | D.P. 55 my, | 60 '\ D.P. 55
D.P.60BS) 40 D.P. 65 0 0 DRI 4 5 | DR s DP.E | DTS
55140) | B w0y, | D.P. 55 2|5 | D.P.55 4T, 80 i| D.P. 55
60(39) | 38 D.P.55 | 47y, D.P.60 42, | 5 | D.P.5 | 471, 60 | D.P.6O
55 (40) f' 38 r 60 . s | DP. S5 :g 45 |5 L e s, |60 D.P. 55
4141 | 33 | s | 4w, | 6 | 4 55 | e | 4wy B0 60
50 (41) 8 | & o 4 | 6o s | s e 4wy |60 | 60
55140) 40 'i Ko 4Ty | DRSS 42, 5 | D.P.55 | 4T, | 60 | D.P.55
55 (40) ' 4 | 60 | 4T, | D.P.55 T | 55 I| 60 | 4w, | e | D.P. 55
D.P.603) 40 | D.P. 65 | 85 !i 0P.15 | 4w, | 6 | D.P.70 :: 5 | DR | DP.T5
a1 | 38 5 50 60 | m | e s | 6 '| 60
60(39) | 38 D.P.55 | 50 L D.P.60 | 45 . 8 | D.P.60 | 50 | 60 | b.Po6o
6039) | 40 D.P. 60 II 50 D.P. 65 !fi 45 | 55 D.P. 60 50 ‘ D.P. 55 !I D.P. 65
D.P.55(35) | 40 D.P. 65 | 50 D.P. 70 ‘; anfy | 60 D.P.70 | 50 | D.P. 55 . D.P.T0
D.P.6OS) | 40 | D.P.6 | 55 | D.P.T5 am, | @ | DR | 5 | D.P.60 | D.P.T5
5(40) | 40 | 6 50 DRG0 | 4 | % | DR | 50 D.P.55 | D.P. 60
55 (40) |1 0 | 50 | DRSS | 4 | 5 D.P. 55 ‘ 50 60 D.P. 55
50 (41) | 40 ! 55 50 | 60 15 . 0w 50 D.P.55 | 6D
D.P.5535) | 421y | D.P.65 | 55 D.P.75 | 47, | 6 | DP.T0 | 5 D.P.60 | D.P. 75
Uy | 40 | e | 50 D.P.60 = 45 | 55 | D.P.5 | 50 | D.P.5 | D.P. 60
D.P.60(35) | 2y, | e | 5 Pooee1s | o4y, 60 DRI 5 | D.P.60 | D.P.T3
siehe Tafel Ila nach Nr. 331, S. 42
803 | © | DP.85 | 35 | D-P.65 | 47y | 60 | D.P.6O | 55 | D.P.55 | D.P.6Y
60(39) | 40 D.P.60 | 55 D.P.T0 | 47y | 60 D.P. 65 | 55 \ D.P.60 | D.P.T0
6039 | 40 o | 50 D.P. 60 I 45 55 ! D.P.55 | 50 | D.P.55 | D.P.50
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Tafe
Lo 8 | 4 | & 6 Jrlsjefiful v B | w | 5 | e
- i | Ruhende Last auf die i | Belastungsgleich- | I| D
! S TP | | Gewi . I Breite | werte auf die | ! - i .
= | 1}3;::111] s}-tl::rr]l::zlrh i CO:S:M | l {Trﬂg::a‘;s:and ( ‘ ]Bcrclilt-e cl I:A:'lf;m::‘__F “lfr‘_ Widep- | Dean- I?::gjﬁ:leﬁ ;‘] f
5 ,;Grﬁﬁte Beton- | i | Fabrhe 11111 Grafter | 51 G i'i‘_."‘__ "'__—_ii 0:1!?*,[;.111&}:’5:1?5 .. stands- spmchung |triiger infolge
E 1 chaussierung  Querschnitt triiger || AAbstand 5, g | 8l = | 2 |1 T8 o ik | moment [| der Panhr-| - der bewegten
7 fsm_t (Trigerunter-,| der ohnenuer L dlfr} ég.;'-“ SILE| g | E o8 :h‘-'z by f momﬂtius ' oingg | babmtri iiger| Last in Bruch-
;; s Skﬁztc I:Jis . Fahrbahntriiger .I ?Ler‘hm | atl::g"; !";?E E |'§§ ; E I! R 'E%"ﬂ:; t:?llFlL.enlr\st “n'l.anhrba.hn |1|1kg,qcm :‘Eﬂ‘:n d"’t"
210 e | |toeram| o (G520 & [F2 8B5S |BEE I | Vorkohraluat | oo ) (ontinsig | vy
- bis & i !' Platte | _,f' -g!i | 'Eii ,_.E | & R E i M, Il !;!Jl}Okg,chm_li, 1/g00)
pom o em w|| N (| tf'm_? g e | e ] ,L_C_“‘_J______. R
311 13, 25| 83 l D.P.65 | 32065 | 77(46) |0247116?01691583. 1,16 | 274 |! 60,20 |i‘ 6690 | 900 | 1ismo
| | | i
3121330 855 |, 4Ty, | 42222 [ll 45(13) [-0,190-049500990?35 074 | 152 ‘I 3370 | 3992 | 84 | Ve
313" 1540' 8 | NAP.50 | 440,62 r'J 32(3) "014103690070|05<£0‘ 052 | 1,10 | 2470 il‘ 2750 || 900 | /008
i | | | |
34 i i: D. P. 55 376,83 !|s 60{3{]) 0.226/0,768 01321126 098 | 211 | 47,00 ' 5308 | 900 Yoo
315 1349l B, 60 347,06 | 68(37) | 02360951 0,150/1,337/ 1,02 | 2,36 | 53,60 li 5977 | 896 | l/uso
i i |I [ | Ii
3l 1350 98 , 15 31000 | 85 | 026414800,1871031| 128 | 321 | 73,10 | 8068 904 | 1185
| | It ih | i Il | |
s17 .1,,34 B | NP5 'f 41500 | 40(7) EEO,IGSEO,.’JDTO,OSS0,761' 066 | 142 | 8250 | 3602 | 902 “ /85
b | = A i : [
318 1355 8 | D.P.65 | 33822 'ii 10,247,1,102(0,161{1,510|| 1,09 | 2,60 ‘ 60,00 6690 | 900 | Vi
| .l i I
3l 13, ss 68 |, 50 | 41039 | 49(1T) |_10,206 0,567(0,108/0,881/| 0,80 | 168 | 39,50 4451 : 885 | 10
i 1 I | | | Il
0 i 1310 w3 | N-P.B5 | 49564 39(0) |a'01se 0,494 0,03{;07451 0,64 | 139 | 8260 | 3602 | 904 | sm
i - i ; [ i :
321 | ‘ 13, 71 88 | D.P.T0 331,56 | 17 |02551250 0,1691574| 105 | 282 | 66,10 | 1314 | 896 | 1m0
i i Il { i
32.1%99 78 1 N-P.60 | 40612 | 49(15) .019905730,1030934. 078 | 1,71 || 4140 | 4632 ;I 892 | ue
23 1895 18 | D.P.55 i 407,39 | 555 26}1022&0105'01224053- 091 | 190 | 4770 | 5308 | 900 | ows
i -' f I -
324|14oa o, 60 374,60 'ii 63 (33) |'02360377‘01391252|. 094 | 219 | 5370 ‘ 5977 | 895 | L
| | | i I
325 |14|m| 88 l‘. . 70 | 34073 ';1_ 7 Il025512100161\1 eze] 100 | 272 l 66,60 | 774 | 003 | i
| | i
3%!1405 68 | . 50 | 45667 | 45(19) n,zumosmuonnoamH 074 | 156 1| R I‘ 870 1/900
3°7| 140a 8 | N-P.5 I'i 44865 | 37(5) umemmssoomlmnn 051] 1,32 '!ll 8260 | 8602 | 906 | 1se
38 1408 8 | D.P.65 36300  68(37) 02471,02201501410 101 243 ‘ 6080 | 6690 | 900 | s
320 1411 93 ‘ . 15 a2l | oM ﬁ0,254;1,332|u,169i1,?65 1,15 [ 292 | 7270 | 8068 | 900 | l/ise
330 1438 78 h . 60 | 30333 | 60(30) 0236 0,892 0,132/1,200 089 | 209 | 5350 | 517 | 84 | 1w
' i i i ' ' il !
331 !14,49 T8 | N-P.60 | 44222 | 45(16) ,_0,].99_0,61810,099[0,916:l 0,67 | 1,59 ‘ 41,80 || 4832 | 900 | 1/1130

?) Bei Pflaster oder gewthnlicher Chaussierung etwa 15 bis 20 cm mebr.
1) Die in Spalte 6 in Klammern beigefiigte Zahl gibt den gréften Abstand z des ersten Fahrbahntrigers vom Rande der Fahrbahn an.
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ila.

17. 18. 19. | 20 | 21. 2 | 23. | 24, | 2. | 26 7.

Querschnitt der Gehwegtriger
{Die in Spalte 17 in Klammern angegebene Zahl gibt den Abstand e des Gehwegtrigers 1 vom Rande der Fahrbahn an.)

e % i =EY
_ PfiNn | pefiNe | Polike | PofiNe | Pl | bofiNe | PofNe | PofiNe  PollNe  PufiSe | pwmNe
D.P. 6035 420, | D.P.65 | 35 | D.P.T5 | 471, 60 | D.P.T0 55 | D.P.60 . D.P.T5
Buoy | 4oy, o0 0 | L8 % 60 . 55 N . 55
BWl 4, | 60 | 50 |, 55 41, 60 60 5 |, 55 . 55
D.P. 55(35) 421, D.P. 65 | 50 » T8 471, 60 D.P. 70 59 i, B85 1 5
, 55@R 4o, L6 L 5 I 40, 60 . 70 55 R A
. siehe Tafel Ila nach Nr. 331, S. 42 I
cosw | 4% | DR 5 D.P.6O | 45 G 1 D.P.55 55 D.P.55 | D.P.60
D. P. 60(35) | 45 } . 10 8, T ' 50 60 ' . 15 55 | . 6 BN
55(40) | 42yy 60 85, 60 | 4T 6 ., 55 55 . 85 . 60
coiss | 4, | D55 . 55 o0 | ame | e, 5 55 . 85 | . 60
siehe Tafel Ila nach Nr. 331, S. 42
60 (39) 11, D.P.60 | 35 | D.PE 47 60 D. P. 60 53 D.P.60  D.P. 65
D.P.55(35) | 45 Lo, 6 5 | w1 50 .~ D.P.55 . 10 55 . 65 | . 15
. 6035 45 o, % | . Ty 30 . 55 L, 10 . 3 . 6% . 15
' siehe Tafel lla nach Nr. 331, S. 49
D.P. 55135 45 D. P. 65 55 D.P. 70 a0 60 D.P. 65 I i) D. P. 65 D.P. 70
e | 42 Lo 55 | . 8 4D | 60 60 | % ., 60 | . 65
D.P.6O3S) 45 | o, 0 5 |, T ) D.P.5s | .5 55 .
giehe Tafel [Ia nach Nr. 331, S. 42
D.P 60(35 | 47, | D.P.T0 | 6  DPT | 5 CDPs5 | DR | e | D.P.T0  D.P.T5
o555 | 4 .8 | 6 | .m0, 5 | .8 | .1l e | ,m 15
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Zu Tafel

Ll 2.0 3 | 4. I 5 | 6 Jw7lsle )| 12 § 18 | 4/ 15 16
o i - l': =' || il R‘L‘.lht‘rlllc Lu.st auf die lll Belastungs- ! | 5 )
Bauhiihe J | || H Breite ¢ (Triiger- | 'r‘lemhwe.rt. auf d.la:; L "Z b=
| Dbeiiloem | II Gewicht der | abstand) I. Breite ¢ I' Auf einen !I = : E: ‘
Iést.axkerBet.on-'. | Fahrbahn- it [ i ! T f I | Tahrbahn- I! E 5 | 2 = | Durehbicgung
g I | chaussierung || j| triger (chne | i ! . _ i 4 | triger ent- :Ii s = . : der Fabrbahn-
2 | coste | fT;‘:ii:“;‘:"’|' Querschnitt | ?Eg;‘;‘:)b;ﬁ; | Groter Ab- [| s=| 18| . | ® > é; ;ﬁﬁ;ﬁﬂ:;;::;' 5% ‘ £F | wigor intolge
= | i i\ . = =1 &k = T E o g2 | 23 | ]
Z | Stiitz- | giragengber- | |' der |l { qm Platte | stand der || ‘;" En | :‘- g ‘ P | % R i- | herrthrend | E 2 | i_j : der ?"erkehra
= weite. kante). Bei | Fehrbahntrieer | (die Quer- | Fahrbabn- |I £ = ' ] z 8 :ll E 5B o |! von dem iz | & | last in Bruch-
§ I |: Pilaster oder l. 5 ¥ "I\'e?hindungen;i triiger ¢ || éé | & % [ & || =) E E T iEigeng‘ewmht|' EIE I - i teilen der
2 bei gewdhnl. | | wiegen etwa | i ?ﬂ% | | 8 | & | .Mé £5 o | und der Ver- | % P8 stdteweite
= Ch&usmerung | 5,3%kg fiir t qm ! = * | | % - |; = z 5 | kehrslast i P t (znlissig Yoo
! etwa1s—20cm | |  Platte). = I o * [ 2 | M, | 5 kg/yem | Fons
. mehr). | f | I l l | | = = (zu-
bis i Ii '| | | | | | liissig |
om g em il '5 kg/qm E em | tm | t/m i t/m | tm ll t’m f’m_ | mb I em 300} -
| I I ] \1 *l'i R
| ! I = : i I .
307 13,10_1 93 : D.P. 75 | 29278 i! 90 |iﬂ,25415'1'00198|2 032] 1,36 3,39 :| 72,50 ’i 8068 i 500 | 11635
by 1 " I| i |: It i
' l i I z | : ; - .
316 B 8 LT | 810,00 || 85 | 02641, 4solo 187)1, %l 128 | 321 7310 | 8068 o4 s
i ' | l I b
i I | \ I! i:
321 13 71 88 : - 10 331,56 |: 11 10,255/1, 250 0,1691 6'14:| 2,82 | 66,10 ‘ 7374 | 896 | 11430
I i | | \ I |i It
!: It i | i . H i
35 1400 88 |, T0 | 34978 l 13 :025511 zmln,lslp 626 100 | 272 | 6660 " 1374 | 903 |l
. | | | \ ai
i 1 | | il
| ! Il l ' | { i | :
329 14,11 93 I » 15 ‘ 34221 - { 117 0254133201591?65 I 1,15 2,92 | 12,70 | 8068 | I 900 ‘ 1542
: I i b i [
i | i I il
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ITa.
T 1. |18 119 0. (o] 2 23, | °4. | 2. % 2. | 98 | 2. | s0. | s | 82

Querzschnitt der Gehwegtriger
{Die beim Gehwegtriiger 1 in Klammern beigesetztr Zahl gibt den griften Abstand r des Fahrbahntriigers 1 vom Rande der Fahrbahn an.)

e “—'T— |:_='=i-_._.-____ —.__‘—".——— "_;-—'-“ =5 ._'—_.-.‘::Ti——ﬁ—--—_ﬁ-—ﬂ_i_F — ! .—_i.'_:':' ———————
! | | . | | | . { ! ;. i | i

D.P.65(581 40 55 D.P.65(90) 50 D.P.55 D.P.6590) 47, G0 | 60  D.P.65(90) 45 | 55 55 | 60 = D.P.65(90)
| o | | | | .
! | | i ! ! | :

~ 65153 | 421, 60 . 65(85 55 , 55 . 65(85) 4T, GO 60 I . 65(85) 45 60 | 60 | 60 | . 6585

- 60(46) (421, 60 | , 65(1T) 55 ., 55 . 65(71) 471, 60 | 60 , 65T 471, €0

I
|
ol
i 60, 65(77)

. 60421 421, | 60 |, 6513 55 . 600 , 651350 | 60 & 60 | . 6513 4™, 60 | 6 G . 65(73)
. | | I | -' I A
, 065(46) 421, 60 | . 65(TT' 55| , 60 , 65(77) 50 | 60 D.P.55 . 65(17) 47 | 60 | 60 | 60 | . 65(17)

B:i‘
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Tafel

von 14,50 bis

Das auf Differdinger Profile (D. P.)

. 2 1 3 | 4. 5 | 6 Jnlsiolwfi| 2 [ 18 5.
] ,Il It ili I I Ruhende Last auf die il Belastungs- I ' )

i ‘ Bauhdhe & || .I ‘I‘ 1\ Breite ¢ (Triiger- li | gleichwert auf die | .-I: | =

g bei 10em | | Gewicht der | l abstand) Breite ¢ KT g = |= &

I iista.rl;er Beton- | ” Fahrhahn- || |I 1 |!_'_‘ — || Fahrbahn- E o |I ,;5 & _Dm‘chbicgung
gl || chaussierung | || triiger (O!hﬂa || : ‘ l E o triiger ent- | eE L a2 | der Fahrbahn-
=] 1 !. | A & = = om0 B |, . =
g I1(xmllt i "T]:i::u;::r Querschnitt | 2:3;:);:; 'Ii Griifter Ab- ||:[! g g | r é o |' o ; E . ;:;22?0; I?::t E :“-; |= g g m\gef infolge
z || Stitz- | | StraBenaober- | der II t qm Platte | stand der i ?: Bl o | 2 = | E £ z _\;' |igramg g = | 5 g | der Verkehrs-
% | weite | kante). Bei | | (die Quer- || Fahrbahn- | £ 2| o | £Z 8 3 22 & 22 || = last in Bruch-
"E i WL‘: ? Pi?:s:er ud(:r Fabrbahntriger | |verbindungen || :rﬁrger 5 | f‘:"g | _g | g | 'E.j.n ||1 'é ﬂ 2 < Ei;::gi;ir:sht lﬁ =g i teilen der
2| || bei gewdhnl. | i\ wiegen etwa || !! 52| 8 | El e | % | &3 ", | wnd der ver- || £~ l B | stutaweite.
a0 Chem.qiueruug :II S kgfirt qm || || 2 | fj | & i’. g g8 kchrslast 2 | | lisaie 1

; |etv.s.15 —20¢m | f Platte). i i & | - I |!_ _‘5‘,};& ) ..'-: |jkg.-'q°m {zuliissig Yy,

i " mebr. | ‘1 I I : i & B | e |

, s | : i i I || ' ! I lissig

m| em | L vgam | om  fumlmlum|umem | um | me | om | o .
. | :I ;: ‘] L __.i o ;I S S r e -
3 145 8 | DRI | 8609 | 0m 0264126010 15115&5] 108 | 277 | 7260 | 8068 | 900 |  Visis

o | | | | |
333 14,55 ll 88 ll!- ., 10 | 37544 “ 68 |: 0,25511 09510 150|1 500 h 1,01 [ 2,51 | 66,30 l 7374 |' 900 11310

il |J i || { !
; i i - \ : I !
334 1459 83 i » B3 :I 391,90 l; 63 ]: 0,247 0,944:0,139‘1,330_ 0,93 .l 2,26 I 60.20 | 6690 | 899 /1250
| i i ! | | i
| | i | I | |
385 14,70 | T3 o NP, 55 i 488,24 ill 34 |' 0,16604"4!0 075['0 665!‘ 0,35 1,22 32,90 | 3602 | 910 1933
! ! li li . I | ' i
336 14,78 .\I 3 i D. P. 55 | 461,43 49 l! 0,226/0 615 0,108 0 949 0 19 1,74 47,60 5308 | 895 | 1/547
] 1 | |
i i 5 it [ ! ! ' i
337/ 14,85 | 18 | . 60 | 42523 55,5 U 236!0,765 0122 1 123 ,, 0,82 l 1,94 ‘l! 53,60 | 5977 ll 896 1/1100
338 1492 | 83 ll , 6 | 41150 60 'L 0,247|0 395\0,132 1,274} I' 0,88 \ 2.15 i\ 59,80 \| 6690 \ 895 11230
HI | ':I‘ | |
3% 1493 18 | NP.e0 | 46824 | 425 .0 199/0,580(0,004/0,57 3| 0,62 ‘ 149 | 4150 | 4682 || 596 1111
| | | L .
340 1500 93 : D.P. 75 3817.50 i 68 {i 264[1 170/0, 150'1 534 100 | 258 | 72,50 8068 !ll 898 1/1480
i | i |
341 1510 88 . 10 405,2¢ 63 0 255!'1 ,0100, 139 1 404 0,92 2482 66,10 1374 . 897 E L1348
| i - I
342 1555 ': ke i N-P.60 | 49730 40 G,tﬁﬂi(}pis{}(}%lﬁ,&&@ Q0,39 | 142 | 4180 | 4632 I‘i'!l 903 BT
i i I: ;! I l!
343 1545 | 85 lu - 10 42550 60 0255\0 95810,132]1 34{) 0,88 | 2,23 ]!!, 66,60 | 7374 ].]' 903 11315
5 f I | | I |
344 15,50 13 1| D. P. 55 | 502,44 45 0 225}0 560/0,099; 0835 0,72 1,60 | 48,00 | 5308 | 904 | 1'g00
345 15,50 78 | N-P. 60 | 51026 39 0 199|0 a"80086081a= 0,57 1,38 ! 4140 | 4632 “; 895 11079
- ! ' i i ! ! :
346 15,50 88 D.P.65 4486 | 555 024?'0 821)0,122 1,190L? 081 | 200 | 6000 6690 898 @ 1ng
i :: if' 0 | I !- ! i I
347 15.55 93 . 15 418.25 : 63 026411 078/0,139 1,481i 0,92 | 240 i 72,60 | 8068 | 900 11a4a
: . | ! : : _ l {
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