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VIa3

Dehnungsfugen in Briickenfahrbahnen
Expansion Joints in Bridge Decks

Joints de chaussée

M. ELLINGER F. CICHOCKI
Osterreich

Die an Briickentragwerken auftretenden Winkelverdrehungen, Lingen-
dnderungen und fallweise auch Hohendnderungen werden an den Briicken-
enden gegen die unbeweglichen Widerlager mittels Dilatationskorper ausge-
glichen.

Meist sind diese Dilatationskorper aus Stahl, bestehen aus Verankerungen
einerseits am Tragwerksende, andererseits am Widerlager; dariiber befindet
sich ein Gleitkérper aus Stahl, der auf der einen Seite durch Messingschrauben
in die Verankerung verbunden ist und auf der anderen Seite senkrecht zur
Linienberiihrung gleiten kann.

Beim Sandstreuen im Winter ist es unvermeidlich, daf} einzelne Sandkérner
in die Gleitfuge eindringen ; es entstehen Spannungen in den Messingschrauben,
die meist zum Bruch fithren. Wir haben daher bei neueren Konstruktionen
die Messingschrauben durch Niederhaltungen aus Stahlfedern ersetzt; solche
Konstruktionen sind korrosionsanfillig und schwer zu warten.

Die Briickenbauabteilung der Stadt Wien hat nun auf Grund dieser Erfah-
rungen eine neue Dehnfugenkonstruktion fiir Dehnwege bis etwa + 30 mm
entwickelt. Die Leitgedanken dazu waren:

1. Ausfithrung in StahlguB} (moglichst unempfindlich gegen Korrosion und
Gewéahrleistung einer langen Lebensdauer).

[\

Verzicht auf Niederhaltung durch Messingschrauben oder Stahlfedern.
3. Ausfithrung im Prinzip analog schwerer, befahrbarer Schachtdeckel.

Aus diesen Voraussetzungen ergab sich eine Dehnungsfugenkonstruktion
fiir Briickenfahrbahnen, wie sie schematisch in Fig. 1 dargestellt ist. Der
Gleitkorper wurde bewuf3t schwer (rund 100 kg/m oder 120 kg/Stiick) gewiihlt,
einerseits drehbar, andererseits in Linienberiihrung gelagert. Nach sorgfilti-
gem Versetzen der einzelnen Teile liegt der Gleitkorper ruhig und es kann auf
jede Niederhaltung verzichtet werden. Sand, der in die Fugen eindringt, wird
in kurzer Zeit durch die StoBwirkung zermahlen, ohne daB es zu irgendwelchen
Unzukémmlichkeiten kommt, die Wartung der Konstruktion ist denkbar
einfach.
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Diese Art der Ausbildung kam in Wien bei der Heiligenstadter Briicke tiber
den Donaukanal auf der Seite des 19. Bezirkes erstmalig zur Ausfithrung. Seit
der Eroffnung der Briicke am 16. Dez. 1961 hilt sie dem starken, schweren
Verkehr stand ; es konnte nichts Nachteiliges festgestellt werden. Es sei noch
darauf hingewiesen, da vorerst, um Erfahrungen zu sammeln, einige Ab-
schnitte auf dieser Briicke mit Niederhaltung ausgefiihrt wurden, die sich in
der Praxis tatsédchlich als iberfliissig erwiesen haben.
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Fig. 2.

Wihrend diese Konstruktionen mit Gleitkdrpern bis zu einem Dehnweg
bis etwa +30 mm Verwendung finden, werden grélere Dehnungen vielfach
mit Fingerkonstruktionen iiberbriickt.

Alle diese Dilatationskorper haben den Nachteil, daBl in die Fuge zwischen
Tragwerk und Widerlager Oberflichenwasser eindringt, dessen unschédliche
Ableitung wegen der Enge des verfiigharen Raumes schwierig ist, so daB
stets erhebliche Erhaltungskosten entstehen.

Es wurde nun fiir kleine Bewegungen (bis etwa +5 mm) eine Dilatation
entwickelt, bei der die Dehnfuge mit einer zwischen Klemmplatten befestigten
PVC-Einlage iberbrickt wird, wodurch das Eindringen von Oberflichen-
wasser zur Génze verhindert wird (Fig. 2).
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Auch diese Dilatationen sind bei der Heiligenstiddter Briicke (auf der Seite
des 20. Bezirkes) seit Dezember 1961 in Betrieb und haben sich, soweit ein so
kurzer Zeitraum ein Urteil zuliB3t, voll bewihrt.

Fiir Dilatationen groerer Bewegungen ist geplant, vorgespannte elastische
Fugeniiberginge. System «RUB», zu verwenden. Die auftretenden Verschie-
bungen werden durch vorgespannte elastische Dehnkorper aus Neoprene-
Hohlkorpern aufgenommen. Diese Dehnkorper werden beidseitig in mit Nuten
versehene, hochkant stehende, gefriste Stahllamellen eingeklebt. Pro Dehn-
korper konnen Verschiebungen von 20 mm in Lings- und + 10 mm in Quer-
richtung der Briickenachse aufgenommen werden. Die Stahllamellen liegen
auf wechselseitig angeordneten, an den Randkonstruktionen befestigten Knag-
gen auf. Die Dilatationskérper an der Fahrbahnplatte bzw. am Widerlager
bestehen aus zwei zusammengeschweilten ungleichschenkeligen Stahlwinkeln.
Um ein Eindringen von Sand, Feuchtigkeit und dgl. zwischen Dehnkorper
und Dilatationskonstruktion zu verhindern. wird die Randlamelle des Dehn-
korpers mit dem Randwinkel dicht verschweiB3t: diese Schweillnaht wird
jedoch so schwach gehalten. dal3 sie bei einer spiteren Reparatur leicht aus-
gekreuzt werden kann. Um ein Hochsteigen bzw. Ausweichen der Stahllamellen
zwischen den elastischen Neoprene-Schliuchen zu verhindern. werden in
Abstinden Zentrierbolzen angeordnet. AuBerdem werden im Fahrbahnbereich
die Neoprene-Schliuche in zwei horizontale Ebenen eingeklebt. um Kipp-
bewegungen der Stahllamellen auszuschalten (Fig. 3).
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Fig. 3.

Aus fertigungstechnischen Griinden und zur Vereinfachung der Auswechs-
lung bei notwendigen Reparaturen werden die Dilatationspakete (Neoprene-
Schliuche und Stahllamellen) der Linge nach alle zwei Meter stumpf gestoBBen.
Zur Dichtung der St6Be wird Schaumgummi (Moltopren) eingeklebt und gleich-
zeitig gequetscht. Die Herstellung der StoBverbindungen erfolgt im Werk; die
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Dilatation wird in ihrer gesamten Lange komplett zusammengebaut auf die
Baustelle geliefert.

Bei einer Anordnung von mehr als fiinf Neoprene-Schlduchen hintereinander
ist es notwendig, einen Ausgleichshohlkasten mit einer eigenen Zentriervor-
richtung zwischen zwei Lamellenpaketen anzuordnen. Es ergibt sich daher
der maximalste Dehnweg einer solchen Dilatation mit 2x 5 X 20 =200 mm.

Montagevorgang: Die Ubergangskonstruktion wird zusammengebaut und
auf die maximale Zusammendriickung vorgespannt geliefert. Die Vorspannung
erfolgt durch Spannschrauben, die einreguliert werden kénnen. Die Konstruk-
tion wird mit einer angeschraubten besonderen Montagevorrichtung in die
vorgesehenen Aussparungen im Briickentragwerk eingebaut. Nach erfolgter
Einjustierung wird bis unter die Spannschrauben betoniert, nach dem Erhar-
ten des Betons werden diese gelost und die Dehnfugenkonstruktion auf volle
Hohe einbetoniert.

Nach Abbinden des Betons wird die Montagevorrichtung abgebaut. Diese
Art von Dilatationen ist wasserdicht; es ist keine Entwisserung erforderlich;
es ergeben sich keine StoBgeridusche beim Uberrollen durch Fahrzeuge; die
Dehnpakete lassen sich verhiltnisméBig leicht auswechseln.

Die Uberbriickung der groBen Dehnwege an den Tragwerksenden kann
auch dadurch gemildert werden, dall durch geeignete Konstruktionen der
Dehnweg auf zwei Dilatationskorper aufgeteilt, somit halbiert wird.

Bisher wurde das Prinzip durch den Einbau einer maschinellen Einrichtung
bewirkt; so wurde bei der Reichsbriicke iiber den Donaustrom in Wien die
Bewegung an der Ubergangskonstruktion dadurch verringert, daB zwischen
Tragwerk und Widerlager eine mittels Scherenkonstruktion zwangsliaufig
gefiihrte Platte eingebaut wurde.

An Stelle einer groflen Fuge entsteht dadurch auf jeder Seite der Platte
eine Fuge der halben Grofle.

In neuerer Zeit wurde eine Losung dieses Problems dadurch angestrebt,
dall das Briickentragwerk selbst auf hydraulischem Wege so zentriert wird,
dal} es sich nur symmetrisch zur Briickenmitte bewegen kann. Die Dehnwege
teilen sich dabei je zur Hilfte auf die beiden Uberginge an den Widerlagern
auf,
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Fig. 4.



DEHNUNGSFUGEN IN BRUCKENFAHRBAHNEN 1059

Die Einrichtung besteht nach der Prinzipskizze (Fig. 4) aus zwei zwischen
Widerlager und Briickentragwerk eingebauten Hydraulikzylindern, welche
durch die mit der Briicke verbundenen Kolben in zwei Kammern geteilt
werden. Die Kammern sind durch Leitungen wechselseitig miteinander in
Verbindung, wie es in der Abbildung angedeutet ist.

Bei der praktischen Ausfithrung werden die Leitungen zweckmifBig durch
die durchbohrte Kolbenstange gefilhrt. Dann kénnen die Leitungen auf der
Briicke fest verlegt werden. Die Wirkung besteht darin, dafl ein einseitiges
Verschieben der Festhaltepunkte nicht moglich ist, weil dadurch die PreB3-
fliissigkeit zusammengedriickt wiirde, wahrend bei einem symmetrischen Ver-
schieben die Fliissigkeit von einer vorderen Kammer an einem Widerlager in
eine riickwirtige Kammer am anderen Widerlager flieBt oder umgekehrt, je
nachdem ob das Tragwerk kiirzer oder linger wird.

Zum Ausgleich der Temperaturkrifte, welche in diesem hydraulischen
System dadurch entstehen, daB der kubische Ausdehnungskoeffizient des Oles
eine andere Volumendnderung zur Folge hat als die Volumeninderung bei
Temperaturinderungen in Rohrleitung und Kolben, sind die Kolbenstangen
in den beiden Kammern der Zylinder nicht von gleichem Durchmesser.
Dadurch wird gleichzeitig mit der Verschiebung eine geringe Volumenénde-
rung hervorgerufen, welche die UngleichmifBigkeit kompensiert.

In Fig. 5 ist eine eingleisige Eisenbahnbriicke iiber die Drau von 428 m
Linge bei Bleiburg im siidlichen Osterreich gezeigt, bei welcher eine solche
Konstruktion eingebaut ist.

Fig. 5.

Im tiibrigen soll noch darauf hingewiesen werden, dal} diese Konstruktion
auch eine Aufteilung der Horizontalkriafte, welche auf die Briicke in Léngs-
richtung wirken, ermoglicht. (Z. B. aus Bremswirkung von Fahrzeugen.) Die
Krifte werden iiber die Kolben je etwa zur Hilfte auf die Widerlager tiber-
tragen.,
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Zusammenfassung

Es werden zwei von der Stadt Wien entwickelte Dehnfugenkonstruktionen
dargestellt, die erste fiir Dehnungen bis etwa + 30 mm, die zweite bis + 5 mm.

Fiir groBere Bewegungen sind elastische Fugeniiberginge System «RUB»
geplant, die Bewegungen bis zu 200 mm ermdglichen.

Fiir die Jauntalbriicke (eine Bahnbriicke aus Stahl) wurde eine Sonder-
konstruktion entwickelt, wobei die Dehnungen durch eine Zentrierung der
Briicke auf hydraulischem Weg gleichmifBig auf die beiden Endfugen verteilt
werden.

Summary

The authors describe two types of expansion joints developed by the Muni-
cipality of Vienna, one for movements up to approx. 30 mm, the other one
for movements up to +5 mm.

For larger movements, elastic expansion joints operating on the “RUB”
System are projected (Fig. 3). These joints allow movements up to 200 mm.

For the “Jauntal” Bridge (a Railway Bridge in steel) a special design has
been developed allowing the expansion to be distributed equally over both
the end joints by centering the bridge hydraulically.

Résumé

Les auteurs décrivent deux dispositifs pour joints de chaussée mis au point
par la Ville de Vienne, I'un pour des dilatations ne dépassant pas environ
30 mm, 'autre jusqu’a +5 mm.

Pour des dilatations plus élevées, on envisage d’utiliser des joints «RUB»
comportant des profilés de caoutchouc et permettant des dilatations atteignant
200 mm.

Pour le pont sur la vallée de la Drave (un pont-rail métallique), on a mis
au point un dispositif spécial permettant, a I’aide d’un centrage hydraulique
du pont, de répartir les dilatations également sur les deux joints de culée.
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