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SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

Die Gmiindertobel-Briicke bei Teufen
im Kanton Appenzell.
Von Prof. £. Mirsch, Ingenieur.

(Fortsetzung.)
Statische Berechnung der Fahrbahnkonstruktion.

Gemiss eidg. Verordnung vom Jahre 1892 wurde
der Berechnung des Bauwerks als Belastung eine gleich-
miassig verteilte Last von 450 kg/m? oder ein Lastwagen

von 20 ¢ und 4,0 m Achsabstand zugrunde gelegt.

a) Die Deckenplatte hat eine theoretische Spannweite
von / =, 1,87 m und ist belastet durch: Chaussierung

0,25.2000 = 500 kg/m?, Fillbeton o,14.2000 = 280 kg/m?,
Eigenlast 0,20.2500 = 3500 kg/m? zusammen somit g =
1280 kg/m?.

Mit Riicksicht auf die Kontinuitdt der Deckenplatte
kann in Feldmitte und tber den Trigern mit einem Moment

2
von g i—z gerechnet werden. Der Raddruck von 5 7 wird

mit Ricksicht auf die Erschitterungen in sehr ungtinstiger
Weise konzentriert in Feldmitte angenommen und das

. 5 ) Pl s
Moment fiir einen 1 s breiten Streifen zu —- gesetzt, ein

Wert, der dem tatsichlich auftretenden Moment gegentiber
etwas zu gross ist. Dasselbe Moment wird auch als nega-

tives Stiitzenmoment tiber den Triagern gewihlt.

2 872
Mg = gm = 1280 - —ILXZ— . 100 = 37 300 cikg
Pl 187
Mp — — 5000 - — 170 000
s 2 5,5 7 7
Daher zusammen M, = 207 300 cmkg

Die Eiseneinlage be-
D steht in der Feldmitte und
tiber den Triagern aus je
5@ 14 mm —+ 5 O 12mm,
die geringste Decken-
stairke ist 20 ¢m; man
erhilt also unter Vernach-
lassigung der Druckarmie-
rung:
h = 18 cm, b — 100 cm, F, = 13,35 cm?

n I zb/z)
& - - =1 +
X ( 1 \/I n - Fe

Gy

h-18cm

b
=L I5 13,3500 0 2-100-18) .
B e ( 1 - 1+ T 13;35) = 6,72 cm
7y o, BB L i R
T % 18—224 =13 g
3
13200 .
B s e 9900 ST/t
_ 2-13200 A
e e 39,2 kglcm

b) Der Léngstriger
weite von / = 4,50 m.

In Abb. 23 sind fiir den Lingstrager die Einflusslinien
fir die Momente einiger Querschnitte, in Abb. 24 die
Maximalmomentenlinie der ersten und der mittleren Oeff-
nungen aufgetragen. Das Auftragen der Kurven erfolgte
unter Benutzung der Griotschen Tabellen, und zwar fir die
erste Trageroffnung nach den Werten des ersten Feldes
eines kontinuierlichen Tragers mit vier Oeffnungen,
fir die mittlere Tragerdffnung nach den Werten der
Mittelfelder des oo langen Trigers. Der Lastwagen
wirkt durchweg ungiinstiger als Menschengedrange.
Von den beiden Raddriicken von 5 ¢ wurde immer der-
jenige vernachlassigt, welcher auf eine Beitragsstrecke

erhielt eine theoretische Spann-

Erste dﬁvung /

Standige Last:
Fahrbahn und Decke 1,3 - 1,867 = 2,44 #|/m
Eigenlast 0,45 0,3 - 2,5 =—10534

g = 2,78 = rd 2,80 t/m

Erste Oceffnung :
Mg = 0,07714 - 2,8 - 4,5% = 4,37 mi Bh
Mp = 50,1998 - 4,5 = 4,50 mt (rn’ T)
M, = 8,87 mt
Die gezeichnete Kurve ergibt noch ein grosseres

Maximum A,, = 9,05 mt, das der Berechnung zu Grunde
gelegt werden soll.

b = 150 cm, h = 64 cm, n = 15 (Ab. 25)
F, =4 ® 22+ 20 19 = 20,88 cm?

15 20,88 2.150-64
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Abb. 23. Einflusslinien der Momente im Fahrbahnldngstriiger.
Masstab fiir die Lingen 1:250, fiir die Ordinaten 2 e = 1 2.

- 18,50mt

2wischenstitze

ErsteStitze

Zweite 0 finung

//

of /
&v\/l,/ 1
2 3 4 W' /s 13

von anderem Vorzeichen fiel, um dadurch eine grossere \
Sicherheit zu erhalten und auch von dem Achsabstand

des Wagens unabhingig zu werden. Nur bei den \
Stiitzenmomenten fallen beide Raddriicke auf Beitrags-
strecken von gleichen Vorzeichen und wurden dem-
entsprechend beriicksichtigt.
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Abb. 24.
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Maximale und minimale Momente im Fahrbahnléngstriiger.
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15250

= e kg[cm?
2. 15250 )
s 14,1 kg[cm?
Zweite Oeffnung und mittlere Ocffnung :
2
Mg = 2,8 42’i = 2,35 mt
Mp = o,1707-4,5-5 = 3,80 mt

My = 6,15 mt

bet = 150 Man kann hier mit dem
7 ) gleichen Hebelarm zwi-
22 gl schea Zug und Druck
i t rechnen wie in der ersten
e i Oeffnung und erhalt:
45 M
Z=D = ==
el A
<25 .. 615000 10 400 kg
Abb. 25. 64— Bt

3
Vorhanden ist ein Eisenquerschnitt von
F,=4®19-+10 14 = 12,88 cm?
10400

sodass ¢, = .88
b

zu 810 kg[cm? sich ergibt.

Erste  Zwischenstiitze. Moment wie bei der ersten
Zwischenstiitze eines kontinuierlichen Tragers mit vier

Oeffnungen
Mg = — 2,8.0,107 + 4,52 = — 6,04 mt
Mp = — 5-(0,45 +0,36) = — 4,05 mt
M,y = — 10,09 mt

h = 8o c¢m, b = 25 (Abb. 26),
F,=4019-+1022+ 20 14 = 18,22 cm?

18
- _x_s_;£<,, ’ +\/I i
25

2.25-80

sz—> = SR

Z=D=E—m= 14 580 kg
3

SN TsSoN N TR Eolie

De 18,22 79 g/cm

_ 2-14580 o 2

o5 = ey 36,0 kglcm

Mittlere Zwischenstiitzen :

Mg=— 2,8 4% = — 4,74 mt
Mp = — 5,0-2-0,084-4,5 = — 3,80 mt
Mtpt = o= 8,54 mit

Man kann den gleichen Hebelarm zwischen Zug und
Druck annehmen wie vorhin, so dass sich ergibt:
— 71— 854000 .
Z—D—m— 12340 kg;
vorhanden ist 7, =4 @ 19 + 2 @ 14 = 14,42 cm?
12340 __
T 856 kg/cm?
Abscheerung. Am Beginn der Trigervoute ist die von
der stindigen Last herrithrende Querkraft:
Ve=2,8 . 1,60/= 4,5 1

somit g, =

dazu vom Lastwagen V; = 5,0 - % = A3
somit zusammen N S — 3 B
Daraus folgt die Schubspannung des Betons

8800

T4y4
25 {(per ]
und die Beanspruchung der geneigten Eisen, die am Be-
ginn der Tréigervoute 20 ¢ weit von einander entfernt sind
5,9 - 25 - 20
T 2,8
dass die ganzen schiefen Zugspannungen von den Eisen
allein aufgenommen werden. Ausser den abgebogenen Eisen
wirken noch die Biigel zur Aufnahme der Querkraft mit.

To

5,9 kg/cm?®

g, -

— 1040 kg/cm?, wobei angenommen ist,

Beachtet man noch, dass die 50 ¢m starken Siulen die
freie Trigerspannweite noch ziemlich verkiirzen, so sind
die Trager selbst als reichlich dimensioniert zu bezeichnen.

c) Séulen. Auf eine mittlere Sdule kommt eine Be-
lastung: Von den Lingstrigern 2,8 - 4,5 = 12,6 £, von
Verkehr, Raddruck = 5,0 #, als Eigenlast der langsten
Sdule 0,5+ 0,5+ 2,5 + 18 = 11,2 #, im gesamten daher von

P = 28,8 t. Die Druckbeanspruchung wird im untersten
Saulenquerschnitt:
28800
Gy — 5 11,5 kg/cm?2.

Die Eisenarmierung betrigt etwa 1,5 %y = 8 ® 24 mum.
Die Biigel aus @ 8 mwn in Schleifenform folgen sich in
Hohenabstanden von 30 ¢

Fur die Kwnicksicherheit der Sdulen kommt der ver-
mittelte Druck in Frage, d. h. der Druck in halber Hohe.
Er betragt bei der lingsten S#ule von / = 18,25 m:
11,2

I ——— P — 28,8 — —Hoololf
Nach der FEuler-Formel wird die
Bruchlast:
w2 10 - 200000 - 50 4
P’ZZ_?E'J 1825 - 1825 . 12

= 313000 kg.
Die Sicherheit gegen Knicken wird

h-sgo
: Jigae
: e 13,5fach.
'''''''' 3 Nach der Ritterschen Knickformel
wird :

: 250
x Or — o,0001 - 1825 - 1825 - 12 TR 96 kg/cm2
: + 50 - 50

' v und G = 22::: = 9,28 kgfcm?.

loue Beppisins 06
Abb: 26, also die Sicherheit = R 10,4 fach.

Auf die Vermehrung des Trigheitsmomentes durch
die Eiseneinlagen ist hierbei nicht einmal Rucksicht ge-
nommen. Die Zussern Saulen (an den Stirnflichen) haben
einen grossern Querschnitt und wegen dessen |=-Form
auch ein grosseres Tragheitsmoment als die mittlern S#ulen,
brauchen daher nicht besonders berechnet zu werden.

(Schluss folgt.)

Vereinfachtes amerikanisches ,,A“-Bockwehr.

Bei der unter der Leitung des Militirdepartements
der Bundesregierung in den Vereinigten Staaten in erfreu-
licher Weise fortschreitenden Kanalisierung bezw. Schiff-
barmachung der Nord-Amerikanischen Flasse sind nebst
einer Anzahl typisch amerikanischer Konstruktionen auch
sehr viele nach europaischen Vorbildern, insbesondere aus
Frankreich, entworfene Chanoine'sche Klappen-, Boulé'sche
Schiitzen- und Poirée'sche-Nadel-Wehre zur Ausfithrung
gelangt.

Beim erstern dieser Wehrsysteme werden die Stau-
klappen von einer zunichst aufzustellenden, aus niederleg-
baren Poirée-Bocken gebildeten Dienstbriicke aus aufgerichtet
und nach der praktischen Modifikation von Pasqueau,
unter Umstinden auch von einem Schiffe aus, auch
niedergelegt. Ebenso muss bei den beiden letztgenannten
Systemen der Herstellung einer moglichst dicht abschliessen-
den Stauwand die Aufstellung von Bocken vorausgehen.
Der umgekehrte Vorgang findet beim Niederlegen der
Wehre statt. Die Entfernung der die eigentliche Stauwand
bildenden Teile, namentlich der schweren Holznadeln von
Hand oder mittels fahrbarer Kranen von einem Bedienungs-
stege aus ist bei rasch eintretenden Anschwellungen des
Flusses und bei betrichtlicher Stauhohe stets mit Gefahr
fiir die Bedienungsmannschaft verbunden. Das Aufstellen
und Niederlegen erfordert stets einen erheblichen Zeitauf-
wand. Nach der Entfernung der Stauwand fingt sich in
den noch nicht niedergelegten Wehrbtcken allerlei Treib-
zeug, welches das Niederlegen derselben bedeutend er-
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