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81. Jahrgang Heft 18

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

2. Mai 1963

ORGAN DES SCHWEIZERISCHEN INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VEREINS 8.1.A. UND DER GESELLSCHAFT EHEMALIGER STUDIERENDER DER EIDGENOSSISCHEN TECHNISCHEN HOCHSCHULE 6.E.P.

Briickenforschung beim AASHO-Strassenversuch

DK 624.21:625.745.001.4

Von J. W, Fisher, Research Associate, Lehigh University, friiher Assistant Bridge Research Engineer, AASHO Road Test, Highway Re-
search Board, und J. M. Viest, Structural Engineer, Bethlehem Steel Company, friher Bridge Research Engineer, AASHO Road Test,
Highway Research Board, iibersetzt von R. Sagelsdorff, dipl. Ing., EMPA, Dibendorf

Einfithrung

Der AASHO-Strassenversuch (AASHO = American As-
sociation of State Highway Officials) wurde in den Jahren
1958/61 durch das «Highway Research Board of the National
Academy of Sciences» durchgefiihrt. Die Kosten von iiber
27 Mio $ wurden aus Beitrdgen der Staaten, der Bundes-
regierung und der Industrie gedeckt. Die Versuchsstrecken
befanden sich 130 km siidwestlich von Chicago, Illinois.

Die hauptsichlichen Variablen des Versuchsprogramms
umfassten die massgebenden Werte des Strassenoberbaues,
der Briickenbauten und der Versuchsfahrzeuge. Die Ver-
suchsstrecken fiir die Strassenbelagsforschung enthielten
starre und flexible Beldge mit grossen Unterschieden in
ihrem Aufbau. Bei der Briickenforschung wurden hauptsich-
lich zwei Probleme untersucht: einerseits Ermiidungs- und
Ueberlastungserscheinungen, anderseits das dynamische Ver-
halten der Briicken unter den fahrenden Lasten1).

Das erste Ziel der Briickenforschung betraf sowohl die
Ermiidungslebensdauer von Briickenbauten, die wiederholten
hohen Beanspruchungen unterworfen sind, als auch die Art,
wie der kritische Zustand auftritt. Die Briicken mit Haupt-
trdgern aus I-Walzprofilen besassen teilweise aufge-
schweisste Gurtplatten. Dabei wurde der Einfluss der Span-
nungsspitzen an den Enden dieser Gurtplatten studiert. Ueber
die Ermiidungslebensdauer von Stahl sind schon viele Unter-
suchungen an kleinen Proben im Laboratorium durchgefiihrt
worden. Sie umfassen ein weites Gebiet der Spannungsgren-
zen. Konnen diese Laboratoriumsversuche auf die Briicken
unter den wirklichen Bedingungen angewendet werden ? Und
zwar in dem Sinn, dass bei bekannten charakteristischen
Werten des Materials und verniinftiger Schéitzung der An-
zahl, des Gewichtes und der Anordnung der Fahrzeuge eine
einigermassen gute Voraussage iiber die Lebensdauer der
Briicke gemacht werden konnte ? Bei einigen dieser Briicken
wirkte die Fahrbahnplatte in Verbund mit den Stahltrdagern.
Hier wurde untersucht, ob diese Verbundwirkung bis zum
Ermiidungsbruch der Stahltridger erhalten blieb und in wel-
cher Art der Bruch auftrat.

Die Spannbetonbriicken ergaben Versuchsresultate iiber
die Dauerhaftigkeit des Verbundes zwischen Stahl und Beton
sowohl fiir die im Spannbett hergestellten Tréger als auch
flir die Trédger mit nachtrdglichem Verbund, {iber den Ein-
fluss der Rissbildung des Betons auf die Stahlspannungen
und iiber die Art des Bruches.

Die normal armierten Stahlbetonbriicken gaben Gelegen-
heit, die Ermiidungslebensdauer des Armierungsstahles und

1) Ein detaillierter Bericht
tiber die im Folgenden beschrie-
benen Versuche ist im Highway
Research Board Special Report
61 D (1962), «AASHO Road Test
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die Bruchart bei wiederholten Ueberlastungen und statischem
Bruch zu studieren. Die genaue Kenntnis der Materialeigen-
schaften und der Berechnung der Konstruktion zusammen
mit der Kontrolle der Belastung ermdoglichte ein genaues
Studium all dieser und anderer Probleme.

Das zweite Ziel der Briickenforschung befasste sich mit
dem dynamischen Verhalten der Versuchsbriicken bei ver-
schiedenen Belastungen. Die Resultate der Beobachtungen
an Briicken, bei denen die kritischen Parameter kontrolliert
werden konnten, wurden mit den Ergebnissen der analy-
tischen Berechnung verglichen. Eine solche Kontrolle der
Berechnungsannahmen diirfte eine Grundlage fiir eine besser
zutreffende Methode zur Berechnung der Stosszuschldge
bilden.
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Die Versuchsbriicken lagen in den Versuchsschleifen 5
und 6, die durch die schwersten Fahrzeuge befahren wurden
(Bild 1). Bei jedem Briickenstandort befanden sich vier un-
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Bild 1. Lage der AASHO-Ver- e 1

SCALE OF MILES
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suchsstrasse bei Ottawa, Illi- ;—UTICAQ
nois, USA, Die Strasse war un- NN
terteilt in sechs Schleifen (Loop

= Schleife)
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abhidngige Brilickenkonstruktionen (Bild 2). Diejenigen in
den nordlichen Geraden besassen Haupttrdger aus Beton:
Spannbetontridger in Schleife 5 und Stahlbetonbalken in
Schleife 6. Die Briicken in den slidlichen Geraden in beiden
Schleifen besassen Haupttrdger aus I-Walzprofilen. Zwei
dieser Briicken wurden nach dem Bruch durch neue Kon-
struktionen ersetzt. Somit wurden total 18 Versuchsbriicken
gepriift.

Als statisches System wurde bei allen Briicken der
einfache Balken mit einer Spannweite von 50’ (15,24 m) ge-
wahlt (Bild 3). Die vier Briicken eines Briickenstandortes
lagerten auf einem gemeinsamen Pfeiler und zwei Wider-
lagern. Jede Briicke bestand aus einer Stahlbeton-Fahrbahn-
platte auf drei Haupttridgern (Bild 4). Die Fahrbahnplatte
wies eine Starke von 6% ” (16,5 cm) und eine Breite von 15’
(4,57 m) auf und ergab somit eine Fahrbahn fur die Ver-
suchsfahrzeuge.

Stahlbriicken

Die Haupttrdger von zehn Briicken waren I-Walzprofile
(DIN-Tragern entsprechend) mit oder ohne zusétzliche Gurt-
platten. Bei zwei dieser Briicken wurde die Verbundwirkung
zwischen Fahrbahnplatte und Stahltrdger durch Diibel sicher-
gestellt, In den iibrigen acht Briicken bestand keine Verbin-
dung zwischen Fahrbahnplatte und Stahltrdger; durch eine
Behandlung der Kontaktfliche der Stahltriger wurde sogar
die Bildung eines natiirlichen Verbundes eingeschrdnkt. Die
Gurtplatten wiesen rechtwinklige Enden auf und waren
durch Léngsschweissndhte mit den I-Profilen verbunden.

Die Briicken wurden so bemessen, dass die maximalen
Spannungen infolge Belastung durch das zugewiesene Ver-
suchsfahrzeug 27 000 psi?2) (1900 kg/cm?2), bzw. 35 000 psi
(2460 kg/cm?) betrugen (Tabellel). Diese hohen Spannungen
wurden gewihlt, um die Wahrscheinlichkeit von Ermiidungs-
briichen in den Stahltrdgern zu erhdhen.

Die Belastung erfolgte durch Sattelschlepper, die in der
zugewiesenen Fahrbahn der Versuchsschleife ihre Runden
fuhren. Sdmtliche Fahrzeuge in der selben Fahrbahn be-
sassen die selben Masse und Achslasten (Bild 5). Die Fahr-
zeuge mit Einzelachsen besassen Achslasten von 22,4 kips
(10,2 t) oder 30 kips (13,6 t) 3). Die Achslasten der Fahr-

2) psi = pounds per square inch. 1 psi = 0,074 kg/cm?2.
3) kip = kilopound = 1000 pounds. 1 kip = 0,454 t.
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zeuge mit Doppelachsen betrugen 40 kips (18,1 t) oder
48 kips (21,8 t).

Der Versuchsverkehr begann ungefdhr ein Jahr nach
Fertigstellung der meisten Briicken und dauerte zwei Jahre
lang, bis Dezember 1960. Dies ergab total ungefdhr 560 000

Tabelle 1 Spannungen fiir die Bemessung
Briicke fiir die Bemessung
massg. Spannung
[
Bezeich- Typ I-Profil Stelle | max. Zug-
nung spannung
‘ kg/cm2
ohne Verbund Zugrand |
1A mit Gurtplatte* | 18 WEF 55%* Ende 1900
am Zugflansch Gurtplatte
Zugrand
1B ohne Verbund 18 WF 50 Feldmitte 2460
Z
2A ohne Verbund | 18 WF 55 bErand 2460
Feldmitte
mit Verbund Zugrand
2B mit Gurtplatte 18 WF 50 Ende 2460
am Zugflansch Gurtplatte
Zugrand
3 A ohne Verbund 21 WF 62 Foldmitte 1900
mit Verbund Zugrand
3B mit Gurtplatte 18 WE 60 Ende 1900
am Zugflansch Gurtplatte
ohne Verbund Zugrand
4A,4B mit Gurtplatte 18 WF 60 Ende 2460
am Zugflansch Gurtplatte
ol}ne Verbund Zugrand
mit Gurtplatte End
9A,9B am Zug- und 18 WF 96 & tnlctt 1900***
Druckflansch USRS

* Alle Gurtplatten Querschnitt 7/16 X 6’ (11,1 X 152,4 mm).

#* Siehe «Steel Construction Manual», American Institute of Steel
Construction. Erste Zahl = nominelle Tragerhohe in Inch (1" =
2,64 cm), WF = Breitflansch; zweite Zahl = Gewicht in Pounds per
foot (1P/ft = 1,488 kg/m).

##x Im dusseren Haupttriger,
den mittleren Haupttriager,

alle anderen Werte beziehen sich auf
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Fahrten iliber jede Briicke (Bild 6). Die beiden Ersatzbrik-
ken, im Juni 1959 in die Versuche aufgenommen, wurden
ungefdhr 480 000 mal befahren. Bei jedem Durchgang eines
Fahrzeuges wurden die Briickentridger kurzfristigen Span-
nungen unterworfen. IThre Grosse wurde durch Dehnungsmes-
sungen am Zugflansch in Feldmitte und an weiteren Stellen
bestimmt.

Die durchschnittliche maximale Zugspannung infolge Be-
lastung durch die Fahrzeuge war in jedem Briickentridger
einigermassen konstant wihrend der ganzen Dauer des Ver-
kehrs (Bild 7). Hingegen ergaben sich auf Grund der ein-
zelnen Dehnungsmessungen ziemliche Unterschiede zwischen
den maximalen Spannungen bei verschiedenen Durchgéngen
eines Fahrzeuges. Diese Streuung ist in Bild 7 durch das
schraffierte Gebiet dargestellt.

Die durchschnittliche maximale Spannung beim Durch-
gang der ersten Fahrzeuge im Herbst 1958 plus die Span-
nung infolge Eigengewicht ergeben die in Tabelle 2 aufge-
fiihrten totalen Spannungen. Beim mittleren Haupttriager
stimmte die im Versuch festgestellte totale Spannung relativ
gut mit jener iiberein, die der Bemessung zugrunde lag. Beim
inneren Haupttridger (in der Nidhe der Strassenaxe) war sie

o
<
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=
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Bild 8. Fortschreiten des Fliessens in Briicke 3 B.
Vehicle Trips = Fahrzeug-Fahrten; Distance between

critical section an furthest yield line = Abstand zwi-
schen kritischem Schnitt und der am weitesten ent-

fernt liegenden Fliegslinie (1 ft = 30,6 cm); Yielded
Length = Ausdehnung des Fliessgebietes
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betriachtlich kleiner, beim dusseren Haupttridger (in der Ndhe
der Leitplanke) bedeutend grosser. Der Hauptgrund fir
diese Unterschiede war die asymmetrische Lage der Fahr-
bahnplatte bezliglich den drei Haupttriagern.

In vier Briicken ohne Verbund war die totale Spannung
nicht nur grosser als die bei der Bemessung angenommene,
sondern auch grosser als die Fliessgrenze des Stahles. Bei
jedem Durchgang eines Fahrzeuges wurde in allen Haupt-
trigern ein ausgesprochenes Fliessen des Zugflansches be-
obachtet. Nach wenigen Durchgingen bestand eine sicht-
bare, bleibende Durchbiegung. Sobald sich diese auf tiber
3” (7,6 cm) in Feldmitte vergrosserte, wurde die Briicke
als unbrauchbar erkldrt. In allen Briicken — bis auf zwei
Ausnahmen — wurde ein Fliessen des Zugflansches beob-
achtet: bei den Haupttridgern mit zusdtzlichen Gurtplatten
nur zwischen den Enden dieser Gurtplatten und dem néch-
sten Auflager, bei den Haupttrdgern ohne zusitzliche Gurt-
platten im ganzen mittleren Teil der Spannweite.

Das Fliessen war fiir die bleibenden Deformationen und
das friihzeitige Versagen von vier Briicken verantwortlich.
Es trat hingegen auch bei den Briicken auf, die die erste
Phase des Verkehrs iiberlebten. So lange der Verkehr an-

NONCOMPOSITE  BRIDGE 1A
= i 1 L " I

= T T T T T

COMPOSITE  BRIDGE 3B

— | L L L

1960

L -

— -] S —

Bild 9. Durchbiegung in Funktion der Zeit fiir den mittleren Haupttriger
der Stahlbriicken. Dead load set = Durchbiegung infolge Eigengewichts (1 in
= 2,64 cm); Noncomposite = ohne Verbund; Composite =

mit Verbund
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dauerte, bildeten sich gelegentlich wieder neue Fliesslinien
(Bild 8). Diese stdndige Entwicklung des Fliessens wurde
auch deutlich durch die Messungen der bleibenden Durch-
biegung in Feldmitte bestédtigt. Obwohl sich die grosste
bleibende Durchbiegung bei Beginn des Verkehrs einstellte,
nahm sie noch bis zum Abschluss des Verkehrs langsam
weiter zu (Bild 9).

Es ist bemerkenswert, dass — mit Ausnahme der vier
Briicken, die versagten — die im Versuch bestimmten Span-
nungen niedriger waren als die Fliessgrenze des Stahles. Das
Fliessen wurde durch Eigenspannungen hervorgerufen, die
beim Walzen und anschliessenden Abkiihlen der Stahltriger
auftraten,

Gegen Ende des Verkehrs wurden Ermiidungsrisse fest-
gestellt, die von der Wurzel der Schweissndhte zwischen
Gurtplatte und Walzprofil ausgingen. In allen fiinf Stahl-
bricken, die den Verkehr iiberlebten, wurden ein oder meh-
rere Ermiidungsrisse gefunden. Einer davon war ziemlich
bedeutend, drang er doch rd. 1%” (3,8 cm) von der Kante
des Walzprofils gegen den Steg vor (Bild 10).

Bei Beginn des Verkehrs waren die Stahlbeton-Fahrbahn-
platten rissfrei. Im spéten Friihling und wdhrend des Som-
mers 1959 traten in allen Fahrbahnplatten der Stahlbriicken
mehrere Querrisse auf. Diese Rissbildung nahm bei den

Fiunf Stahlbriicken iliberlebten den Versuchsverkehr. Bei
der Briicke 2B wurden durch eine mechanische Schwing-
maschine (Exzenter) noch weitere Spannungswechsel auf-
gebracht. Die obere und untere Spannungsgrenze an den
Enden der Gurtplatten waren dabei ungefdhr gleich gross
wie wéhrend des Verkehrs. Bei diesen beschleunigten Er-
miidungsversuchen breiteten sich die Ermiidungsrisse im
inneren und mittleren Haupttrédger iliber den ganzen Zug-
flansch aus und stiessen bis in den Steg vor. Nach ungefdhr
26 000 Lastwechseln brach der innere Haupttriager (Bild 11),
nach 47 500 Lastwechseln auch der mittlere. Bei Abschluss
dieser beschleunigten Ermiidungsversuche hatten sechs
Stahlbriicken versagt (Tabelle 3): bei vier Briicken ver-
ursachte der normale Versuchsverkehr ein Fliessen der Stahl-
trager, bei einer erlitten die Haupttriger Ermiidungsbriiche
wiahrend der beschleunigten Ermiidungsversuche, und bei
einer verursachte ein Verkehrsunfal] ein friihzeitiges Fliessen
der Haupttriager. Vier Stahlbriicken konnten noch fiir weitere
Versuche verwendet werden, obwohl alle kleine Ermiidungs-
risse an einer oder mehreren Stellen aufwiesen.

Solche Ermiidungsrisse wurden an 23 Stellen nach
durchschnittlich 531 000 Lastwechseln bemerkt. Diese Last-
wechselanzahl, bezogen auf die zugehodrenden Spannungs-
grenzen, stimmte mit den Resultaten vergleichbarer Labo-

Briicken ohne Verbund weiter zu, bei den Briicken mit Ver- ratoriums-Ermiidungsversuche an Stahlbalken iiberein
bund blieb sie wiahrend des ganzen Verkehrs unverdndert. (Bild 12).
Tabelle 2 Anféngliche Spannungen in den kritischen Querschnitten der Stahltrager
Spannungen im unteren Flansch der Bemessung Fliess-
zugrunde grenze
Briicke Haupttriger Krit. Querschnitt infolge infolge Total liegende des
Eigengewichts| Nutzlast* Stahlspannung Stahles
kg/em?2 kg/ecm?2 kg/cm?2 kg/cm?2 kg/cm?2
1A innen Ende Gurtplatte 865 915 1780 — 2440
Mitte Ende Gurtplatte 1075 870 1945 1900 2440
aussen Ende Gurtplatte 1265 850 2115 - 2440
Mittelwert 1945
1B innen Feldmitte 1230 1055 2285 — 2665
Mitte Feldmitte 1520 970 2490 2445 2665
aussen Feldmitte 1800 1050 2850 — 2665
Mittelwert 2540
2A innen Feldmitte 1040 1420 2460 — 2440
Mitte Feldmitte 1285 1485 2770 2460 2440
aussen Feldmitte 1510 1380 2890 — 2440
Mittelwert 27056
2B innen Ende Gurtplatte 1055 1070 2125 — 2665
Mitte Ende Gurtplatte 1320 1055 2375 2460 2665
aussen Ende Gurtplatte 1555 965 2520 — 2665
Mittelwert 2340
3A innen Feldmitte 8566 1155 2010 — 2480
Mitte Feldmitte 1070 1105 2175 1920 2480
aussen Feldmitte 1260 1230 2490 — 2480
Mittelwert 2226
3B innen Ende Gurtplatte 920 906 1826 == 2470
Mitte Ende Gurtplatte 1126 900 2025 1890 2470
aussen Ende Gurtplatte 1330 850 2180 = 2470
Mittelwert 2010
4 A innen Ende Gurtplatte 865 1660 2625 — 2470
Mitte Ende Gurtplatte 1075 1660 2736 2440 2470
aussen Ende Gurtplatte 1265 1625 2890 — 2470
Mittelwert 2715
4B innen Ende Gurtplatte 865 1885 2760 —_ 2470
Mitte Ende Gurtplatte 1076 1885 2960 2440 2470
aussen Ende Gurtplatte 12656 1710 2975 — 2470
Mittelwert 2895
9A innen Ende Gurtplatte 600 1010 1610 — 2286
Mitte Ende Gurtplatte 725 1010 1736 — 2286
aussen Ende Gurtplatte 845 950 1795 1900 2286
Mittelwert 1716
9B innen Ende Gurtplatte 5856 1106 1690 f— 2286
Mitte Ende Gurtplatte 670 1060 1730 — 2286
aussen Ende Gurtplatte 826 1006 1830 1900 2286
Mittelwert 1750
* Normales, mit einer Geschwindigkeit von 48 km/h fahrendes Versuchsfahrzeug.
296 Schweiz. Bauzeitung - 81. Jahrgang Heft 18 + 2. Mai 1963




Bild 10. Fortpflanzung eines Ermiidungsrisses

Drei Briicken ohne Verbund und eine Verbundbriicke
iiberlebten diese ersten Versuche. Sie wurden in weiteren
Versuchen durch einen stufenweise immer schwerer belade-
nen Spezial-Sattelschlepper (Bild 13) belastet.

Die erste Laststufe fiir diese Schluss-Versuchsserie ergab
ungefihr das gleiche oder leicht grossere Moment in Feld-
mitte als der normale Versuchsverkehr. In der ersten und
zweiten Laststufe wurden je 30 Fahrten durchgefiihrt
(Bild 14). Bei der Briicke ohne Verbund 9 A ergab die zweite
Laststufe ein maximales Moment in Feldmitte von 1000 ft-
kips (138,3 mt). Weder die erste noch die zweite Laststufe
verursachte eine bedeutende bleibende Durchbiegung bei
dieser Briicke.

Der dritten Laststufe entsprach ein maximales Moment
in Feldmitte von 1200 ft-kips (155,9 mt). Die 30 Fahrten mit
dieser Belastung ergaben eine bleibende Durchbiegung in
Feldmitte von 0,8” (2,0 cm), hervorgerufen durch ein allge-
meines Fliessen in einem grossen Bereich der Stahltrdger.
30 Durchgénge der nidchsten Laststufe verursachten eine noch
grossere bleibende Durchbiegung, und die filinfte Laststufe
vergrosserte sie auf 13”7 (33,0 cm). Nach 20 Durchgéngen in
der fiinften Laststufe wurden die Versuche abgebrochen, da
die bleibenden Deformationen mit jedem neuen Durchgang
des Versuchsfahrzeuges immer stdrker zunahmen.

Das Versagen der Stahlbriicken wurde nicht nur durch
die grossen Deformationen angezeigt, sondern auch durch
die Fliesslinien, die auf die Bildung von plastischen Gelenken
in allen drei Haupttrdgern der Briicken bei beiden Enden der
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Bild 12. Vergleich der Ermiidungsfestigkeit in Funk-
tion der Spannungsamplitude. Mean stress range =
mittlere Spannungsamplitude, 1 ksi = 70,3 kg/cm?.
Ratio of actual to computed cycles for fatigue cracks
= Verhiltnis der wirklichen zur berechneten Anzahl
Lastwechsel bis zum Auftreten von Ermiidungs-
rissen. Limits of variability of lab. data = Gren-
zen der Streuung der Ergebnisse von Laboratoriums-
versuchen
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Bild 11. Ermiidungsbruch der Briicke 2 B

zusitzlichen Gurtplatten und in der Nédhe der Feldmitte hin-
wiesen. Bei den Briicken ohne Verbund drangen Fliesslinien
vom unteren Flansch nach oben und vom oberen Flansch
nach unten vor.

Die Verbundbriicke 3 B versagte ebenfalls infolge grosser
bleibender Deformationen, aber im Gegensatz zu den Briicken
ohne Verbund drang hier das Fliessen vom unteren Flansch

Tabelle 3 Zusammenfassung der Versuchsresultate der
Stahlbriicken

Spannungen Anzahl |Anzahl
) infolge |infolge Last. )\ Semil;
Briicke < wechsell) [dungs- |Bruchursache
Eigen- Nutz- ; 2
gewichts | last | Tortal Ci5ses)
kg/em?2 |kg/cm?2 |kg/cm?2
1A 1070 875 1945 557 400 10 kein Bruch
1B 1515 1025 2540 235 — Fliessen
2 A 1280 1425 2705 26 — Fliessen
2B 1310 1030 2340 558 4003) 5. | Ermiidungs-
bruch
3A 1060 1165 2225 392 400 — Verk'unfall
3B 1125 885 2010 557 800 2 kein Bruch
4 A 1070 1645 2715 106 — Fliessen
4B 1070 1825 2895 106 - Fliessen
9 A 725 990 17156 477 900 2 kein Bruch
9B 695 1055 1750 477 900 1 kein Bruch

1) Bei normalem Versuchsverkehr.
2) Anzahl Risse bei Abschluss des normalen Versuchsverkehrs.

3) Zusidtzliche Anzahl Lastwechsel bei beschleunigtem Ermiidungs-
versuch 47 500.

Bild 13.
gerter Belastung

Versuchsfahrzeug fiir die Versuche mit stufenweise gestei-
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Bild 14. Bruchversuch mit Briicke 9 A. Deflection at midspan = Durchbiegung in Feldmitte (1in = 2,54 cm); Maximum static moment
at midspan = maximales statisches Moment in Feldmitte (1000 ft-kips = 138,3 mt); Cumulative number of trips = totale Anzahl Durchgénge;
Cumulative permanent set at midspan = totale, bleibende Durchbiegung in Feldmitte
Tabelle 4 Bruchmomente der Versuchsbriicken
Moment infolge Maximales Moment Berechnetes plastisches Verhiltnis Mo+ Mp
Eigengewichts M, infolge Belastung M,* Moment Mp My
Briicke | Ende
Feldmitte | Gurtplatte Feldmitte Ende Gurtplatte Feldmitte Ende Gurt- Feldmitte Ende
mt {‘ mt mt mt mt platte Gurtplatte
Stahlbriicken
1A 65,1 54,2 138,3 124,4 160,1 135,2 (1,27) 1,32
3B 65,8 56,5 348,4 8221 377,9 303,3 (1,10) 1,25
9A 72,0 63.7 212,2 206,0 277,6 218,5 (1,02) 1,23
9B 70,7 62,5 218,56 210,2 277,56 218,3 (1,04) 1,25
Spannbetonbriicken
5A 90,4 — 181,8 | — 292,4*+ — 0,89 —
| 282, 2% %% — 0,96 =
5B 90,1 — 348,4 | — 420,7 — 1,04 ==
6 A 89,3 — 207,4 — 291,6 — 1,02 —
6B 90,3 — 348,4 — 377,6 — 1,16 —
Stahlbetonbriicken
8 A 90,3 - 214,3 ‘ — 293,4 — 1,04 —
8B 90,3 — 214,3 ‘ — 291,7 — 1,04 —

* Statisches Moment infolge Versuchsfahrzeuges bei Bruch.
** Intakter Verbund zwischen Vorspannarmierung und Beton angenommen.
##*% Kein Verbund zwischen Vorspannarmierung und Beton angenommen.

liber den ganzen Steg bis in den oberen Flansch vor. Die  glichen, berechnet unter Annahme einer vollstdndigen pla-
Belastungen wurden eingestellt, wobei die Messungen anzeig-  stischen Spannungsverteilung (Tabelle 4). In allen vier
ten, dass eine leicht hohere Belastung notig wére, um den  Briicken lagen die in den Versuchen bestimmten maximalen
Bruch der Briicke herbeizufiihren. Eine stdrkere Beladung  Momente ziemlich iiber den berechneten Werten. Dieser Un-

des Versuchsfahrzeuges konnte jedoch nicht mehr verant-  terschied war in Feldmitte kleiner als an den Enden der
wortet werden. Gurtplatten.

Die maximalen, in den kritischen Querschnitten aufgenom-
menen Momente wurden mit den plastischen Momenten ver- Schluss folgt.
Wettbewerb fiir eine neue Infanteriekaserne in Aarau DK 1725.181

Der Regierungsrat des Kantons Aargau erdffnete am  militdrischen Belange beurteilten im Preisgericht der zwei-
15. Oktober 1959 unter den in den Kantonen Aargau und ten Stufe insgesamt fiinf Fachleute (Offiziere). Prisidiert
Solothurn heimatberechtigten oder niedergelassenen schwei- wurde das Preisgericht fiir beide Stufen durch Regierungs-
zerischen Architekten einen Projektwettbewerb in zwei Stu- rat Dr. E. Bachmann, Militirdirektor des Kantons Aargau.
fen. Als zweite Stufe wurde ein auf 10 Preistrdger (Preise
je Fr.3200.—) der ersten Stufe beschrinkter Wettbewerb Aus dem Programm der 2. Stufe

durchgefiihrt. Fiir die zweite Stufe setzte sich das Preis- Der Projektierung waren folgende Bestinde zu Grunde
gericht aus den Mitgliedern, den Ersatzminnern und den zu legen:

beigezogenen Fachleuten mit beratender Stimme zusammen. Offiziere und Instruktionspersonal 40— 52 Mann

Als Architekten wirkten im Preisgericht mit: E. Bosshardt, Hohere Unteroffiziere 12 Mann
Winterthur, H. Reinhard, Bern, Prof. P. Waltenspiihl, Ziirich, Unteroffiziere 120 Mann
Kantonsbaumeister K. Kaufmann, Aarau, Stadtbaumeister Soldaten (WK) 20 Mann

G. Sidler, Aarau, Kantonsbaumeister M. Jeltsch, Solothurn, Rekruten 600 Mann

M. Meier, Vizedirektor der Eidg. Baudirektion, Bern. Die Total 792—800 Mann
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