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ist, also verhaltnisgleich mit der zuldssigen Beanspruchung wichst, weil das Elastizi-
titsmaB E leider fiir alle Baustihle gleich grof anzunehmen ist. Nur dann, wenn
die Trigerhohe % im gleichen Verhiltnis, also z. B. bei Si-Stahl gegeniiber St. 37
um 50 v. H. vergréBert wiirde, was praktisch ausgeschlossen ist, wiirde sich der
gleiche Wert der Durchbiegung ergeben. Hieraus folgt, daB sich Si-Stahl-Briicken
bei der iiblichen bescheidenen VergroBerung der Triagerhohe gegeniiber denen aus
St. 37 samtlich wesentlich stirker, als diese durchbiegen miissen. In Anerkennung
dieser Schwierigkeit hat die Deutsche Reichsbahn fiir ruhende Verkehrslasten
die zulissige Durchbiegung, die frither bei Eisenbahnbriicken zu etwa — 715007
bzw. - bei StraBenbriicken angenommen wurde, auf f= ol (bzw. it )
1200 900 600
erhoht, also eine wesentlich groBere Weichheit der Briicke in Kauf genommen (z. B.
bei | = 100 m die Durchbiegung f = 11 cm bzw. 16,6 cm). Neben den Spannungen
werden wir daher kiinftig vielmehr, wie bisher auch die Formdnderungen und ihre
Einwirkung auf den Sicherheitsgrad erdrtern mussen.

Die betrachtliche Gewichtsersparnis, also die Verringerung der toten Last,
die ja der Endzweck unserer Bestrebung, die Erdenschwere zu bannen, bildet,
trifft heute gleichzeitig mit einem neuen starken Anwachsen der Verkehrslasten
zusammen. Sie sind in den beiden letzten Jahrzehnten bei den deutschen Eisen-
bahnen von der Lokomotive des fritheren G-Lastenzuges mit 5. 17 = 85 ¢ auf den
E-Lastenzug mit 6 . 20 = 120 ¢ und neuerdings auf den N-Lastenzug mit 7. 25 =
= 175¢ erhoht worden. Rechnet man als Ersparnis an dem Eisengewicht G, bei An-
wendung von Si-Stahl etwa 30 v. H. gegeniiber St. 37, so ist das Verhiltnis von stoBen-
der Masse zur gestoBenen Masse von (85 : G,) auf (175:0,7G,) = (250 G) vergroflert
worden, also auf das 250:85 = rund 3fache. Alle dynamischen Einwirkungen
sind somit heute fiir unsere Baustahlbriicken wesentlich grofer als frither. Wahrend
ihre Bedeutung fiir die eisernen Briicken in den letzten Jahrzehnten stark zuriick-
trat, miissen wir heute an die vorbildlichen Versuche von WOHLER-Berlin (1870)
und BAUSCHINGER-Miinchen (1886) wieder ankniipfen. Das bedeutsamste Problem
des Eisenbriickenbaues fiir das nichste Jahrzehnt wird der Einfluf der dynamischen
Einwirkungen zuniichst auf den Baustoff, sodann auf die Bauteile tim Bauwerk und
endlich auf ihre Verbindungsmittel, sowie die Festlegung der Sicherheit in dieser
Hinsicht sein.

_Im vorliegenden Bericht sollen Mitteilungen und Gedanken, die bei der Aus-
bildung des St. 48 und des Silicium-Stahles auf Grund der Dresdner Versuche
gesammelt worden sind, gegeben und zur Erorterung gestellt werden, sowie einige

Argegungen zur weiteren Erforschung dieses umfangreichen und dankbaren Arbeits-
gebietes,

I. Sicherheit hinsichtlich der Anstrengung oder der Verformung
Fiir den Sicherheitsgrad unserer Eisenbauteile ist in der Regel die Anstrengung,
al§o der Eintritt des FlieBens oder des Brechens maBgebend. Nur in besonderen Fillen
wird die Forderung gestellt, daB die Bauteile oder das Bawwerk seine Form micht
mehr als zulissig dndern diirfen. So wiirde z. B. bei einer Héngebriicke mit Eisen-

3 2 . l
bahnverkehr von 300 m Stiitzweite eine federnde Durchbiegung von f= ———
500 : S 2
= g0 2:33m den Betrieb stéren. Bei einer StraBenbriicke gleicher Art wire nach
den deutschen Normen zwar eine rechnerische Durchbiegung von f = —6:5— = 0,50m

zul:assig.' Sie wird aber deshalb in Wirklichkeit wohl nie auftreten, weil dann beispiels-
Wweise bei 23 m StraBenbreite, wie z. B. bei der Rheinbriicke Koln-Miilheim, eine Ver-
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kehrslast von 300.23.0,5t= 3450t erforderlich wire, die in der Form von be-
wegten Fahrzeugen tiberhaupt nicht unterzubringen ist. Erst die Erfahrung muf
lehren, wie sich derartige weiche Hangebriicken aus Si-Stahl unter dem neuzeitlichen
StraBenverkehr verhalten und bewéhren. Bei Briickenmessungen sollten aber nicht
nur Durchbiegungen und Verdrehungen unter den bewegten Lasten, sondern auch
die Zeit beobachtet werden, in der sich diese Bewegungen vollziehen, also die Ver-
formungsgeschwindigkeit, die fiir die Beurteilung der stérenden und der zuléssigen
Forménderung, also des Sicherheitsgrades mafligebend sein wird. Ein Beispiel
dafiir, da3 nicht die federnde, sondern die bleibende Verformung den Sicherheitsgrad
und die zuldssige Beanspruchung bestimmt, bildet der Lochleibungsdruck oder
Stauchdruck der Niete. Vor drei Jahren!' sprach ich die Befiirchtung aus, daf}
bei einem Lochleibungsdruck o;, der das 2,5fache der zuldssigen Stabspannung o,u
betrigt, die Nietlécher unrund werden kénnten und eine vorzeitige Auswechslung
der Niete und Schrauben nétig wiirde. Die daraufhin von der Reichsbahn 1926
und 1927 in den Versuchsanstalten Dresden, Karlsruhe und Miinchen durchgefiihrten
Versuchsreihen haben erwiesen, dafl diese Befiirchtungen zunichst fiir alle Bolzen
berechtigt sind, woriiber Herr FINDEISEN nachher berichten wird. Sowohl bei
zylindrischen, wie vor allem auch bei konischen Bolzen sollte mit ;= 1,5 o
gerechnet werden, im Gegensatz zu unseren jetzigen Reichsbahnvorschriften.
Bei den Nieten tritt infolge der , Klammerwirkung der Nietképfe eine gewisse
Einspannung des Nietschaftes ein, die eine hohere Beanspruchung als bei Bolzen
rechtfertigt, also meines Erachtens etwa o, = 2,0 o,u. Erst nach Durchfiihrung
der in Stuttgart eingeleiteten Dauerversuche werden die hier aufgerollten bedeut-
samen Fragen entschieden werden kénnen.

Sieht man von derartigen wenigen Sonderfillen der Sicherheit gegen allzu
grole federnde oder bleibende Verformungen ab, so handelt es sich in der Regel
um eine Beurteilung der Gefahr einer Uberanstrengung, also um die Sicherheit
gegen Uberschreitung der Streckgrenze und gegen den Bruch der Bauteile.

II. Der Zugversuch als Grundlage fiir den Sicherheitsgrad
a) Der iibliche Zugversuch

Ein Vergleich der Anstrengungen im Bauwerk einerseits und in Versuchsstiicken
anderseits wire nur dann voéllig einwandfrei durchzufithren, wenn der Spannungs-
und Forménderungszustand bei beiden iibereinstimmen wiirde. Versuche am
Bauwerk haben den Nachteil, daB3 die Belastung wohl bis zur Nutzlast, nicht aber
bis zum Bruch gesteigert werden kann. Modellversuche, bei denen man zwar den
Spannungs- und Formidnderungszustand nachzuahmen vermag, bringen wiederum
die Schwierigkeit der Wahl des richtigen UmrechnungsmaBstabes. Bei der Priifung
einzelner Stibe sind aber nicht nur die Einspannungs- oder Lagerungsverhaltnisse
anders, wie im Bauwerk, sondern meist auch die Abmessungen wesentlich kleiner.
Vollig einwandfreie Grundlagen fiir die Beurteilung der Sicherheit kénnen daher
nur durch Bruchproben mit genauen Messungen an Bauwerken in natiirlicher Grofe
geschaffen werden. Dieser Weg wird zur Zeit an einer Reihe elektrisch geschweiliter
Fachwerktriger beschritten, die nach einem Arbeitsplan des Deutschen Eisenbau-
Verbandes im Dresdner Materialpriifungsamt bis zum Bruch belastet werden sollen.
Da aber die Mannigfaltigkeit der Spannungs- und Forménderungszustdnde bel
unseren Eisenbauten sehr groB ist und die Statik und Festigkeitslehre uns die Mittel

1 Siehe W. GEHLER, Der Bauingenieur, 1926. S. 69. Die neuen Vorschriften fiir Eisen-
bauwerke der Reichsbahngesellschaft.
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