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V e r s u c h e  m i t  A s p h a l t b a u w e i s e n  b e i m

A i ie  R ech te  V o rb e h a lte n .  Von R egierungsbaurat ®r.=3«il- S c h ille r ,

Seitdem  der Bau von Großschlffahrtkanälcn E nde des vorigen Jahr
hunderts in D eutschland w irtschaftlich als zw eckm äßig  erkannt war und 
dadurch der W asserbautechnik neue, große A ufgaben g este llt  w urden, 
sp ie lt d ie Frage, w ie  man d ie nun unverm eid lich  gew ord en e , strecken
w eise  H ö h en lage d es W assersp iegels über G elände m eistern so lle , e in e  
b ed eu ten d e  R olle  im Kanalbau. W ährend anfangs v ielfach  d ie  M einung  
bestand, daß man in d iesen  F ällen  Kanal und an lieg en d es G elände g eg en  
den Durchtritt von W asser durch den Dam m  nicht besonders zu schützen  
brauche und v ie l oder a lles von  einer S elb std ich tu n g  etw a durchlässiger  
D am m strecken im Laufe der Jahre erhofft w urde —  übrigens in über
raschend v ie len  F ällen  auf lange  
Sicht g e se h e n  durchaus m it Recht — , 
griff man bald auch zu dem  natur
g eg eb en en  H ilfsm ittel des künst
lichen E inbaues w asserundurch
lässiger Bodenarten in der Nähe 
des w a sserb en etzten  D am m quer
schnitts. Daraus en tw ick elte  sich  
allm ählich  d ie  im m er m ehr ver
feinerte Art d es E inbaues von  L ehm 
dichtungen , d ie b e i den  n eu zeit
lichen K analbautcn w oh l den H ö h e
punkt ihrer E ntw ick lung erreicht 
haben dürften. D urchgehende T on
oder L ehm schalen  von  40  bis 
100 cm, in drei b is fünf Schichten  
eingebaut und sorgfältig  gew a lzt, 
sodann zum  Sch u tze g eg en  A u s
spü lung durch W asserb ew egu n gen  
und Schiffschrauben m it Schutz
schichten bis zu 1 m D icke, unter 
U m ständen sogar filterartig e in 
gebracht, sin d  ein Ergebnis der 
F ortentw icklung des Sorgfalts- und  
Sicherheitsbegriffes, das der eine  
oder andere w oh l schon als sehr  
hoch g este ig er t  em pfindet.

H ier noch w eiterzu geh en  oder v ie lle ich t auch nur b ei d ieser Bau
w eise  auf d ie  D auer zu verb le ib en , ist nur dann für den w irtschaftlich  
sorgsam  ab w ägen d en  Fachm ann, der sich bew ußt ist, daß er M ittel der 
V olk sgem ein schaft verw altet, vertretbar, wenn es d ie  S icherheit unbedingt 
erfordert und zudem  andere M öglich k eiten , den g le ich en  Erfolg zu  erzie len , 
nicht g e g e b e n  sind . D enn  es kann nicht zw eife lh aft se in , daß d ie  
n eu zeitliche  T ondichtung d ie K osten  des K analbaues stark beein flu ß t, 
nam entlich dann, w en n  g ee ig n eter  Ton oder Lehm  nur unter b eson d ers  
schw ierigen  und k ostsp ie ligen  U m ständen beschafft w erden  können. 
G erade in d iesen  F ä llen  und —  das betonen  d ie  V erfasser ausdrücklich —  
nach ihrer A nsicht vorerst auch n u r  in d iesen  F ällen , ist es P flicht des  
Ingenieurs, nach anderen, n eu en  B au w eisen  zu suchen , d ie  es erm öglichen , 
den g le ich en  E ndzw eck unter U m ständen in w irtschaftlicherer W eise zu  
erreichen. T e c h n i s c h  b leib t e in e  gu te  T ondichtung, auch w enn die  
A nforderungen an A b m essu n gen  und Einbau v ie lle ich t künftig w ied er  um  
ein g erin ges erm äßigt w ürden, kaum irgendw elchen  A nforderungen etw as  
schu ld ig; in w i r t s c h a f t l i c h e r  H insicht so ll man dort, w o  d ie Ton
beschaffung sch w ierig  ist, versuchen , d ie g le ich e  D ichtungsw irkung durch 
b illigere  B a u w eisen  zu  erzie len .

E rw ägungen d ieser Art führten dazu, aus dem  Straßenbau d ie  V er
w endung von  A sph altb au w eisen  für D ich tun gszw eck e v ersu ch sw eise  in 
den K analbau zu  ü b ern eh m en , nachdem  durch Probeausführung bei 
der D ichtung v o n  Staudäm m en und ähnlichen Bauten sich g e z e ig t  hat, 
daß die M öglich k eit b esteh t, e in e  den A nforderungen h insichtlich  W asser
dichtigkeit und P lastizität gerecht w erdende D eck e unter V erw endung  
von B itum en h erzu ste llen . Der V ersuch, auch T eerbauw eisen  aus dem  
Straßenbau für Z w eck e d es W asserbaues zu  übernehm en, m ußte scheitern, 
w eil der G eh alt d es T eers an flüchtigen  Ö len und P henolen  se in e  un
veränderte B eständ igk eit im  W asser und in der W ech selzon e aussch ließt  
und außerdem  das p flan zlich e und tierische Leben im  W asser gefährden

E r w e i t e r u n g s b a u  d e s  D o r t m u n d - E m s - K a n a l s .

M ünster, und R egierungsbaurat G o r g e s , O lfen.

m uß. Im G egen sä tze  hierzu enthält B itum en k ein e flüchtigen  oder im  
W asser lö slich e  B estand teile , d ie  se in e  B eständ igkeit b eein trächtigen . 
D ie Erfahrungen mit A sphaltdecken  (B itum en-M ineral-G em lsche), richtig  
verw en d et und ein geb au t, berechtigen  in d essen  nach einer R eihe von  ersten  
schüchternen V ersuchen im k leinen  dazu , das A ugenm erk auf d ie se  A u s
führungsw eise zu richten. A ls sich  daher bei den Bauten zur E rw eiterung  
d es D ortm u n d -E m s-K an a ls d ie N otw en d igke it ergab, in einer kurzen  
bereits fertiggeste lltcn  K analstrecke nachträglich e in e  D ichtung einzubauen , 
und schon der erste Ü berblick z e ig te , daß der nachträgliche Einbau einer  
L chm schale beson d ere  S ch w ierigk eiten  bereiten  und sehr h oh e K osten

erfordern w ürde, w urde an d ieser  
S te lle  eine Schalendichtung in 
A sph altb au w eise h erg este llt , d ie  
zu gle ich  a ls Probestrecke für A u s
führung und B ew ährung der neuen  
D ichtungsart d ienen  so llte .

V o r g e s c h ic h te .
D ie  örtlichen besonderen  V er

h ältn isse und d ie  G ründe, d ie zur 
A nw en d u n g der A sph altb au w clse  
führten, waren fo lg en d e  (Abb. 1): 

W ährend nördlich d es Sicher- 
heltstorcs D atteln  der 2. Fahrt bei 
O lfen d ie  übliche L chm dichtung  
e in geb au t w urde, g lau b te  man auf 
Grund der ersten B aggerschn llte  
w eg en  des festgelagerten  F e ls
m ergels am äußersten  Ende der 
Fahrt im  Einschnitt südlich vom  
Sicherheitstor b is zum  A bschluß
dam m  g eg en  d ie  b esteh en d e  Fahrt 
auf das E inbringen einer D ichtung  
verzichten zu können.

Beim  A ushub d es le tz ten  
B aggerschnittes erw ies sich  jedoch  
der M ergel a ls so  sehr klüftig, daß 

m it V ersickerungsverlusten  In stärkerem  M aße, als b isher an gen om m en , 
gerechn et w erden  m ußte. Es w urde daher d ie  K analsoh le um 10 cm tiefer  
ausgebaggert. D ieser Raum w urde nachträglich m it lehm igem  Sand au s
g efü llt , der e in e  S elbstd ichtung  herbeiführen so llte .

Nach längeren B eobachtungen  b ei te ilw eiser  F üllung  d es kurzen  
K analstücks zw isch en  Trennungsdam m  und S icherheitstor z e ig te  sich aber, 
daß d ie  K lüfte d es F e lsm erg e ls  so  stark w aren, daß m it einer S e lb st
d ichtung d es K analbettes n icht gerechn et w erden  konnte. Auf einem  
B auerngehöft auf der N ord seite  d es von der neuen  Fahrt im W esten  
angeschn ittenen  N eth öfe lb erges, einer fast ganz aus felsartigem  M ergel 
b esteh en d en  runden K uppe, trat in etw a 300  m Entfernung vom  Kanal 
plötzlich  e in e  arm starke Q u elle  zu tage, d ie sofortige A bhilfem aßnahm en  
und d ie  E ntleerung d es te ilw e ise  g efü llten  K analstücks erforderte. Es 
war u n verm eid lich , nachträglich e in e  v o llstän d ige  D ichtung ein zu b au en . 
Da der nachträgliche Einbau der entw urfsm äßigen  L ehm dichtung  a llein  
schon desh alb  erh eb lich e K osten  verursachen w ürde, w eil das fertige  
Kanalprofil für d ie  L ehm - und d ie  Schutzschicht noch um 1,50 m im g e 
w achsenen  F elsm ergel au sgeh ob en  w erden  m ußte, w urde erw ogen , ob  d ie  
D ichtung d es fraglichen Stückes auch auf e in e  andere, einfachere und  
b illig ere  W eise  erreicht w erden  könne.

B ei B erücksichtigung d ieser  G esich tspu n k te konnte für d ie D ichtung  
der fraglichen K analstrecke in erster Linie d ie  A nw en d u n g einer A sphalt
b au w eise  in Frage kom m en , w ie  s ie  vor kurzem  auch ln einem  Schiffahrt
kanal, und zw ar im Juliana-K anal in H olland, mit gü n stigen  E rgebnissen  
zur A usführung g e la n g t war. D aher w urde d ie  V erw end u n gsm öglich k eit  
einer b itu m en h altigen  D ichtungssch ich t für d ie  N achdichtung der frag
lichen K analstrecke einer e in g eh en d en  Prüfung unterzogen , w ob ei auf die  
beson d eren  Erfahrungen der Firma Rhenania O ssag , M ineralölw erke AG  
in H am burg, zurückgegriffen w urde, d ie d ie m eisten  b isher im W asserbau  
ausgeführten A rbeiten zur D ichtung und B efestigu n g von  Erdbauten m ittels

A bb. 1. Lageplan der in A sph altb au w eise g ed ich teten  Strecke  
süd lich  d es S icherheitstores D atteln  der 2. Fahrt b e i O lfen.
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A sph altb au w eise  w issen schaftlich  vorbereitet und überw acht hatte. H ier
nach schien  d ie  M öglichkeit zu b esteh en , d ie  K analstrecke auch in A sph alt
b a u w eise  oh n e b eson d ere  S ch w ierigk eiten  zu  dichten.

E ine so lc h e  D ichtungssch ich t m ußte den  b eson d eren  V erhältn issen  
d es K analbaues angepaßt und unter anderm  g eg en  m echan ische V er
letzu n g en  durch B ootsh ak en , A nker u sw . g es ich ert w erden . D er A sphalt
d ich tu n gsbe lag  m ußte e in e  Schutzsch icht erhalten. Nach ein geh en d er  
Prüfung w urde b e sc h lo sse n , ü b e r  e i n e r  v ö l l i g  w a s s e r d i c h t e n ,  
6 cm d i c k e n  A s p h a l t d i c h t u n g  e i n e  a n  s i c h  w a s s e r d u r c h l ä s s i g e ,  
a b e r  g e g e n  m e c h a n i s c h e  A n g r i f f e  s e h r  w i d e r s t a n d s f ä h i g e  
A s p h a l t s c h u t z s c h i c h t  v o n  10 cm D ic k e  a u f z u b r i n g e n .  E ine  
K ostenberechnung ergab, daß voraussichtlich  e in e w esen tlich e  V erb illigu n g  
der D ichtungsarbeiten  b e i A usführung in A sph altb au w eise  eintreten  w ürde. 
Da näm lich  für d ie  A sphaltd ich tungssch icb t und d ie  asp h altgeb u nd en e  
Schutzschicht n u r . in sgesam t 16 cm  D icke b en ötig t w erden , w urde ein  
nachträglicher A ushub  d es K analbettes —  der m it erheb lichen  K osten  
verbunden  g e w e se n  wäre —  nicht m ehr erforderlich. U nter d iesen  U m 
ständen  w urde b esch lossen , d ie  Strecke a ls V ersuchsstrecke in A sphalt
b au w eise  auszuführen.

V o r a r b e ite n .

ln  dem  A sphaltlaboratorium  der Rhenania O ssag  w urden  nun V er
su ch e über d ie  Z u sam m en setzu n g  der A sphaltdecken  und ihre E igen
schaften  a n g cste llt . Danach so llte  d ie  e ig en tlich e  D ichtungssch ich t als 
W alzasphalt und d ie  darüber anzuordnende Schutzsch icht als asphalt
geb u n d en e K les-Sand-Schicht a u sgeb ild et w erden .

Für d ie  B auausführung standen als M ineralien  K ies und Sand zur 
V erfügung, d ie se  Baustoffe w urden  daher für d ie  E rm ittlung der Z usam m en
se tzu n g  der A sphaltdecken  zugrunde g e le g t . E ine derartige E rm ittlung  
ähnelt dem  Verfahren zur B estim m u ng der K ornzusam m ensetzung bei 
B eton . Es w erden  zunächst von  den Z uschlagstoffen  g en a u e  S ieb an alysen  
h erg este llt , so w ie  das R aum gew icht und das sp ez ifisch e G ew ich t bestim m t. 
Zur V erm inderung d es H ohlraum es ist e s  erforderlich, S te in m eh l von  
großer M ahlfeinheit, den  so gen an n ten  F üller zu zu se tzen . D ie E rm ittlung  
d es H ohlraum es d ie se s  M ineralgerüstes ergibt d ie  n o tw en d ig e  M en g e  des 
B in d em itte ls B itum en, d essen  A usw ahl je  nach den örtlichen Erforder
n issen  unter B erücksichtigung des Tropf- und E rw eichungspunktes, der 
auftretenden Tem peraturen und der erforderlichen p lastischen  E igenschaften  
der fertigen  D ecke zu w äh len  ist. D ie U ntersuchungen ergaben  für die  
d ich tend e D eck e als g e e ig n e te  B au w eise  e in e  Sandasphaltm ischung fo l
gen d er, dem  B etonaufbau entsprechender Z u sam m en setzu n g:

30  G ew .-T eile  G robsand 1 b is 3  mm Korngröße,
5 0  .  ,  F einsand  0  b is 1 mm Korngröße,
20  , ,  K alksteinm ehl und zur A u sfü llu ng  der H ohlräum e
11,5 .  ,  Spram ex.

D ie U ntersuchungen  betreffend S tan d festigk eit in der W ärm e auf 
g en e ig ten  B ösch u n gen  w urden b e i stark übertriebenen  V erhältn issen  
durchgeführt. A uch d ie  g ew ü n sc h te  p lastisch e Verform barkeit der fertigen  
D ecke w urde b ei d ieser  M ischung erreicht, w ie  B ieg ev ersu ch e  auf g e 
w ölb ter U nterlage erw iesen . P robestücke paßten sich e in er  so lchen  
U nterlage Innerhalb kurzer Z eit oh n e R isseb ildung  an (A bb. 2).

Es ergab sich  w e ite r h in , daß m it einer E ntm ischung d es h eiß en
M ischgutes auf dem  W ege von  der A u fb ereitu n gsste lle  zur E in b au stelle  
nicht gerechn et zu w erden  braucht, und daß sich  sch ließ lich  d ie  Sandasphalt
m asse gut verarbeiten  und bei 150 bis 1 6 0 °  zu  e in em  v o llstän d ig  w asser
dichten  B e lag  au sw alzen  läßt.

D as R aum gew icht der D ichtungssch ich t w urde m it 2 ,18  b estim m t, d ie  
W asseraufnahm efähigkeit im  Vakuum  m it 0 ,3  R au m -%  und d ie  W asser
d urch lässigkeit bei 1 b is 3  at Druck zu  0.

Für d ie  Schutzsch icht, von  der e in e  D ichtungsw irkung nicht verlangt 
w u rd e, w urde a ls M ineral ln der H auptsache G robkies m it w e n ig  Sand  
v o rg eseh en ; d em zu fo lg e  ist d ie  M ischung, d ie  aus 

70 G ew .-T eiien  G robkies 3 /3 0  
15 ,  .  Sand 1/3
15 „ » Sand 0/1

und 5 ,5  .  ,  M exphalt

bestand, verhältn ism äßig  m ager; das B itum en hat led ig lich  d ie  A ufgabe, 
die e in zeln en  G esteinskörper zu  einer festen , w iderstandsfäh igen  M asse  
zu verk leb en .

D ie  V ergeb u n g  der A sphaltarbeiten  geschah  in beschränkter A u s
schreibung unter im Straßenbau b eson d ers erfahrenen Firm en, da voraus
zu seh en  war, daß die b ish er  im W asserbau arbeitenden F irm en über die 
beson d eren  Erfahrungen für d ie  H erstellu n g  und den  Einbau von  A sphalt
decken  und d ie  hierfür n otw en digen  G eräte nicht verfügen  würden.

Da in der zu d ich tenden  Strecke d ie  B ösch u n gsb efestigu n g  in der 
ü b lich en  W eise  in  S te insch ü ttu n g  bereits ausgeführt war und das Fort
räum en d ieser  S te insch ü ttu n g  erh eb lich e K osten verursacht hätte, da 
zudem  zu  hoffen war, daß d ie  starken M ergelk lü fte im w esen tlich en  nur 
ln den  tieferen  A bschnitten  der S oh le  vorhanden w aren , w urden die 
D ichtungsarbeiten  zun äch st auf d ie  e ig en tlic h e  S o h le  und d ie  an ste igen d en  
1 : 4  g en e ig ten  B öschungen  b is zur U nterkante der B ösch u n gsb efestigu n g  
beschränkt.

V or dem  A ufbringen des A sp h a ltb elages bedurfte der Untergrund  
einer V orbereitung. Da d ie  S o h le  rd. 3 m tiefer a ls der W assersp iegel 
d es dicht benachbarten alten  Kanals lieg t , war m it e inem  g e w isse n  W asser
andrang von  dort her zu rechnen. Es w urde daher e in e  O berflächen
en tw ässeru n g der S o h le  vorb ereitet und d ie se  so  a n g e leg t, daß beim  
späteren  Sch ließ en  der G räben durch den D ich tun gsb elag  e in e  offene  
W asserhaltung b is zum  S ch lü sse  der A rbeiten  b esteh en  b le ib en  konnte. 
D er b e i dem  früheren D ichtungsversuch  elngebrachte stark san d ige  Lehm  
in etw a 10 cm D icke wurde durch E inw alzen  von  Schlacke versch iedener  
K orngrößen so w e it  v erfestig t, daß er a ls tragfähig für e in e  W alze b e
trachtet w erden  konnte. Es hat sich später g e z e ig t , daß der V orbereitung  
d e s  U ntergrundes beson d erer  W ert b e ig em essen  w erden  m uß, da ein 
ordnungsm äßiges E in w alzen  der A sph altd eck e nur dann m öglich  ist, wenn  
der U ntergrund unter d em  W alzdruck nicht a u sw eich t. Schon b e i einem  
gerin gen  N achgeben  d es U ntergrundes treten vor den W alzen w ellen artige  
V ersch ieb u ngen  der a u sgeb re iteten  D eck e ein , d ie  b ei dem  g le ich ze itig en  
Erkalten der D eck e zu  R isseb ildungen  führen, d ie  u n b ed in gt verm ieden  
w erden  m üssen .

B a u a u s fü h r u n g .

Das E inw alzen  der S ch lacke (K örnung 40  b is 70 mm) gesch ah  m ittels  
einer 4  t schw eren  W alze so  lan ge, b is d ie  Schlacke nur noch an der 
O berfläche der Sandschicht sichtbar und ein  fester U ntergrund für das 
A ufbringen d es D ich tu n gsb elages vorhanden war.

Nach dem  ersten Ü berstreuen  m it e in em  T eil der je  m2 vorgeseh en en  
Schlacke und dem  darauffolgenden  A b w alzen  brach d ie  W alze , d ie  einen  
H interradantrieb hatte, versch ied en tlich  durch und w ü h lte  sich  in den 
U ntergrund ein , sobald  d ieser  stärker leh m ig  und feucht war. An d iesen  
S te lle n  m ußte daher der au fg ew eich te  B oden  w ied er  entfernt und von 
n eu em  so v ie l Schlacke eingebracht w erd en , b is ein F estw a lzcn  der Schicht 
m öglich  war. In folge d es verhältn ism äßig  groben  K ornes der elngebrachten  
H ochofensch lacke war nunm ehr d ie  O berfläche z iem lich  u n eb en . Um 
hier den  M ehrverbrauch an D ich tun gsm asse  auf ein  M indestm aß zu b e 
schränken, w urde Sand in d ie  H ohlräum e der Sch lackenschicht eingefegt.

Der Verbrauch an S ch lacke ste llte  sich  nach A usführung auf rd. 135 kg/m 2 
zu d ich ten d e F läche.

B a u s t e l l e n e i n r i c h t u n g .  In A nbetracht der w e it  vorgerückten  
Jah reszeit w urde d ie  B austelleneinrichtung  auf e in  H öchstm aß an Leistung  
ab gestim m t. Es w urden z w e i M ischm asch inen  von  8 b zw . 10 t Stunden
le istu n g  auf der L andzunge zw isch en  D ortm und-Em s-K anal und 2. Fahrt im 
Schw erpunkte der A rbeitsfläche a u fg e ste llt  (A b b .3). D ie  größte Förderlänge 
betrug von  h ie r a u s  rd. 60  m . U nm ittelbar n eb en  den  A ufbereitungsanlagen  
w aren d ie  erforderlichen Z usch lagstoffe  (K ies, G robsand und Feinsand) 
gelagert, d ie von  H and dem  B echerw erk der M ischm asch inen  in den vor

A bb. 2, B iegeversu ch  über d ie  Verform barkeit der D eck e  
über g ew ö lb ter  U nterlage.

Abb, 3 . Einrichtung der B a u ste lle  für den  E inbau der D ichtung  
ln A sph a ltb au w else .
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A bb. 4. Einbau der D ichtungsschicht.

gesch rieb en en  V erhältn issen  zugeführt w urden. Nach D urchm ischung und  
Erhitzung in der M ischtrom m el auf 2 0 0 °  w urde das G estein  se lbsttätig  
g ew o g en  und in den M ischer g e la ssen , w o der Füller (K alksteinm ehl) 
und d ie  a b g ew o g en e  M en ge h eiß es B itum en (Spram ex) z u g ese tz t  wurden. 
Das B itum en-M ineral-G em isch  floß, nachdem  es gu t durchgem ischt war, 
in Rinnen von  d£n h och steh en d en  M aschinen in d ie  Im K analbctt laufenden  
Loren, d ie auf F e ld b ah n g le isen  d ie  gesa m te  B au ste lle  befahren konnten. 
An der E in b au ste lle  w urden d ie  Loren gek ippt, das M ischgut von Hand  
gleichm äßig  verteilt und durch A b w alzen  verdichtet (Abb. 4).

Der A sp h altd ich tu n gsb elag  w urde in dem  zuvor beschriebenen  
M ischungsverhältn is b e i einer Einbautem peratur von  etw a 1 5 0 °  e in geb au t. 
Es war v o rg eseh en , d ie  D ichtungssch icht in der D icke von 6 cm ein lag ig  
einzubauen. B eim  A b w alzen  durch die 4 1 schw ere M otorw alze mit 
H interradantrieb riß jedoch  der B e lag  an zahlreichen S te llen . Der Grund 
hierfür lag  hauptsächlich darin, daß d ie Antriebkraft am H interrade der 
W alze auf d en  Untergrund übertragen w erden m ußte und hierfür die 
V erfestigung d es U ntergrundes durch d ie  e in gew alzte  Schlacke noch im m er  
nicht so  v ie l H alt abgab, daß e in e  V ersch iebung der e in zeln en  K örnungen  
verm ieden  w urde. Es g en ü g t nicht, daß d ie W alze nicht m ehr einsackte, 
sondern es m ußte auch e in e  unverschiebliche Lagerung d es ein zeln en  
K ornes erzielt w erden . Da auch e in e  V erringerung des W alzgew ichtcs  
keine A bhilfe  schaffte und e in e  A bstufung der Körnung m it e inem  fast 
straßenbautechnischen  Einbau der U nterlage zu h oh e K osten verursacht 
hätte, w u rd e der Einbau d es W alzasphaltbelages in z w e i Lagen vor
g en om m en , w o b ei d ie  untere Lage unter V erzicht auf v ö llig e  D ichtigkeit 
als e in e  Art A u sgleich - und V erfestigungssch ich t aufgebracht und ihre 
D icke den  je w e ilig en  örtlichen S te llen  angepaßt w urde. Im Durchschnitt 
ergab sich  h ierbei e in e  geringere D icke als 3 cm . A uf d ie se  W eise w urde  
eine zw ar nicht rissefreie untere Lage geschaffen , d ie aber für d ie  zw eite  
Lage, d ie  a ls e igen tlich e  D ichtungsschicht an zu seh en  ist, e in e  gen ü gen d  
feste U n terlage gab . Vor dem  Einbau d ieser Schicht w urde d ie  untere  
Lage, d ie  nunm ehr nur a ls V erfestigungssch icht für den Untergrund an
zusehen  war, m it K altasphalt behandelt, um ein erseits d ie  vorhandenen  
Risse tun lichst zu  sch ließ en  und anderseits ein einw andfreies V erbinden  
der D ichtungsschicht m it der V erfestigungssch ich t zu  gew äh rleisten . D ie  
D ichtungssch icht w urde in einer D icke von  4 cm in ab gew alztem  Zustand  
eingebaut. H ierbei wurde die 4 -t-W a lz e  m it H interradantrieb durch 
eine 1,5 t schw ere D iese lw a lze  m it Vorderradantrieb ersetzt. D as G ew icht 
dieser W alze reich te b e i der sehr feinkörnigen , b itum enreichen  M ischung  
zur vo llk o m m en en  V erdichtung aus.

U nter B erücksichtigung der vorhandenen  M öglichkeit später e in 
tretender B ergsenkungen  w urde d ie  A sphaltdecke, von  der nach den U nter
su ch u n gsergeb n issen  erwartet w erden  darf, daß s ie  e igen tlich  ohnehin  
schon den  B ew eg u n g en  d es U ntergrundes oh n e R isseb ildung  zu folgen  
im stande ist, vorsorglich  durch Q uerfugen im A bstande von  je  30  m unter
teilt. D ie F ugen  w urden m it einer b eson d ers p lastischen  V ergußm asse, 
besteh en d  aus

65  G ew .-T eilcn  Spram ex  
3 0  „ ,  S te inm eh l und

5 ,  .  A sbestfasern von  2 b is 4 mm Länge
heiß  satt a u sg eg o sse n .

A lsdann  erh ie lt d ie  trockene und gesäub erte D ichtungsschicht e in e
N achbehandlung durch A ufgießen  von Spram ex, der auf 1 8 0 °  erwärmt,
mit G um m ischiebern  g le ich m äß ig  verteilt (1 kg,/m2) und m it B eton k ies von  
8 b is 12 mm K örnung schw ach ab gek iest w urde (Abb. 5).

Zum S ch u tze d es D ich tun gsb elages g eg en  V erletzungen  durch Anker, 
Trossen, B ootshaken  usw . w urde sch ließ lich  d ie  asphaltgebundene K ies
schutzschicht in dem  zuvor b eschr ieb en en  M ischungsverhältn is aufgebracht

A bb. 5. Spram exleren  der D ichtungsschicht.

(Abb. 6). D as K les-Sand-G em isch  w urde in der für d ie  H erste llu n g  der 
W alzasphaltm asse vorhandenen  M ischm aschine m it einem  B itum enüberzug  
verseh en  und heiß  in e i n e r  L age in 10 cm D icke von  Hand e in geb au t  
und m it der 1,5 t schw eren  D iese lw a lze  gew a lzt.

Auch d ie  Schutzsch icht w urde w ie  der D ich tun gsb elag  durch e in e  
Spram exierung n achbehandelt, m it dem  U ntersch ied e, daß je  m2 1,5 kg  
Spram ex verbraucht und an S te lle  d es K ieses m it 15 k g  F einsand je m2 
übergrust w urde.

Der A nschluß der in A sph altb au w eise ged ich teten  F läche an das 
übrige K analbett war je nach den örtlichen V erhältn issen  versch ied en . 
H ierbei war zu  b eachten , daß d ie  A sphaltm asse ein erseits an ihrer se it 
lich en  B egrenzung e in  W iderlager vorfinden m ußte, g eg en  das d ie  lo se  
M asse e in g ew a lzt w erden  konnte, und anderseits e in e  U m läufigkeit v er
hindert w urde. Da d ie  D ichtungsfläche Im gew a ch sen en  F e lsm ergel lag, 
w urde s ie  an den S te llen , an denen  sie  an das U ferdeckw erk  gren zte, 
w ulstartig  verstärkt und dadurch in den festen  M ergel e in geb u n d en . An 
den übrigen S te llen , an denen  sie  an d ie u n b efestig te  K analsohle anschloß, 
wurde ein  K antenstein  als W iderlager verleg t, der in den gew ach sen en  
M ergel einband.

D ie H auptschw ierigkelten  der A usführung lagen , a b geseh en  von  den  
nicht gü n stigen  W itterungsverhältn issen  der zu w eit vorgerückten Jahres
zeit, in der V orbereitung d es U ntergrundes und in  dem  zur V erfügung  
steh en d en  G erät; im e in zeln en  sind sie  b ei der Bauausführung b e 
schrieben.

S o w eit sie  in der V orbereitung d es U ntergrundes lieg en , lassen  sie  
sich b eh eb en , w enn  von  vornherein  a ls erste  e in e  b itu m in öse , w e n ig  auf
w en d ige  Tragschicht vo rg eseh en  und h ergeste llt  w ird, d ie  zur festen  und 
dichten Lagerung ein  nicht zu fe in es, nach den Forderungen e in es m öglichst  
geringen  H ohlraum es zu sam m en g esetz tes und auf d ie  beson d eren  V er
hältn isse d es U ntergrundes ab gestim m tes Korn erhält. Hierdurch w erden  
die A rbeiten w esen tlich  unabhängiger von  der W itterung, da d ie  N ied er
sch läge auf der so  vorbereiteten  F läche nlch't erst in den U ntergrund  
eindringen und d iesen  au fw eich en , sondern aus dem  A rbeitsfeld  a b g e le ite t  
w erden  können.

S o w eit  d ie  S ch w ierigk eiten  im G erät lie g e n , lassen  sie  sich  dadurch  
verm indern, daß d ie W alze keinen e ig en en  Antrieb erhält, sondern daß 
d ie  E inbaum asse b ei ungünstigen  U ntergrundverhältn issen  in anderer

Abb. 6. Einbau der Schutzschicht.
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W eise  zusam m engedrückt w ird . Dann wird w ahrscheinlich  auch von  der 
A nordnung einer besonderen  Tragschicht unter U m ständen  a b geseh en  
w erd en  können.

B eim  Einbau ergaben sich an zw e i S te lle n  in fo lg e  d es G rundw assers 
insofern g e w is se  S ch w ierigk eiten , als d ie D ichtungssch ich t beim  E inw alzen  
nicht v ö llig  rissefrei h erg este llt  w erden  k on n te  und G rundw asser durch 
den heißen  A sph altb elag  hindurch trat. D iese  S te llen  konnten  m it einem  
stärkeren Stopfen  bitum enreicherer D ichtungsm asse erfolgreich  g esch lo ssen  
w erden.

A ls m angelhaft em pfunden w urde das F eh len  e in es einw andfreien  
und kurzfristigen Prüfverfahrens auf D ich tigkeit. W ährend d ie  aus dem  
B etonbau  en tleh n te  U ntersuchung auf K ornzusam m ensetzung auch für d ie  
A sphaltm ischung ausreicht, g en ü g t d ie  aus dem  B etonbau  bekannte U nter
suchung auf W asserd ichtigkeit nicht, da b e i einem  n egativen  A usfall d ie  
U rsache nicht in der M asse se lb st  zu  lie g e n  braucht, sondern  durch d ie  
Lagerung bzw . durch ein N ach geb en  der U ntersuchungsp latte  in fo lge  ihrer 
e lastisch en  E igenschaften  im Prüfgerät b ed in gt sein  kann. H ier wird es  
erforderlich se in , ein  e in w an d freies Prüfverfahren für d ie  B au ste lle  aus
zu b ild en , das g esta tte t, innerhalb  w en iger  Stunden  m it einfachen  M itteln

A ufbruchstücke auf d i e  E igenschaften  hin zu  untersuchen , d ie a ls M aß
stab für ihre G üte d ienen  und von  ihr verlangt w erden .

D ie A rbeiten  w urden  —  a b geseh en  v o n  der V orbereitung d es U nter
grundes —  in der Z eit vom  5. N ovem b er b is 14. D ezem b er 1934 durch
geführt. Für d ie  Einrichtung der B au ste ile  w urden  w eitere  4 T age und 
für den  A bbau w eitere  7 T age b en ötig t. D ie  e ig en tlic h e  E inbauarbeit w urde  
in 29 A rbeitstagen  und rd. 20  000  A rbeitstunden  b ew ä ltig t. D ie  durch
schn ittlich e T a g esle istu n g  betrug:

e in geb au te  A u sg le ich sch ich t . . . .  1140 m2
D ic h tu n g s sc h ic h t   845 ,
S c h u t z s c h ic h t .................................................  645  .

bei einem  durchschnittlichen Verbrauch an E inbaum asse:
für d ie A u sg le ichsch ich t von  . . .  73 k g /m 2 
für d ie D ichtungssch ich t von  . . .  90  „
für d ie  S chutzsch ich t von  . . . .  214  

D as A usm aß der ged ich teten  und m it der S chutzsch ich t verseh en en  F läche  
betrug rd .7800  m2. D ie A usführung der A rbeit war der D eu tsch en  A sphalt AG  
der LImmer und V orw ohler G rubenfelder, H annover, N iederlassung  
D ortm und, übertragen . (Schluß folgt.)

D i e  S c h n e t t k e r b r ü c k e  i m  Z u g e  d e r  V e r b a n d s t r a ß e  O W  I V  ( R u h r s c h n e l l w e g ) .

A iie  R e c h te  V o r b e h a lte n . V on Stadtoberbaurat W . U te r m a n n , Dortm und.

(Schluß  aus H eft 29.)

B el Pfeiler 4 und W iderlager 5 fanden  sich g u te  B od en verhä ltn isse  vor, 
so  daß hier b eson d ere M aßnahm en nicht zu treffen w aren. B e id e  P feiler  
w urden aus K iesb eton  in ü b licher M ischung ausgeführt (Abb. 1 0 ,10a  u. 11).

D ie sch ie fe  K reuzung der Brücke m it den  G leisen  der Ö ffnung 4 b is 5  
b ed in gte  d ie  schräge L age d es P feilers 4 und d es W iderlagers 5.

A bb. 12 ze ig t d ie  gesa m te  A nordnung der Brücke in A nsicht, A uf
sicht und Schnitt. D ie Brücke ist a ls d op p elw an d ige  G erb er-F achw erk -

D ie  F a h r b a h n t a f e l n  b esteh en  aus H olzpflasterung auf B eton- und 
B e la g e lsen , d ie  F u ß w eg e  aus E lsen b cton p latten  auf Längsträgern über 
den H auptträgerobergurten aus abnehm baren  T afeln (E isenb eton ), bei 
letzteren  w urden P latten gew ä h lt w e g e n  der besseren  Z u gän glich k eit bei 
A u sb esseru ngsarb eiten , A nstrichen usw .

D ie  F a h r b a h n l ä n g s t r ä g e r  (1 3 8 )  lieg en  auf den Q uerträgern und  
sind als durchlaufende Träger berechnet. D ie F uß w eglän gsträger liegen

tMstätmigs

A bb. 10.

brücke m it o b en lieg en d er  Fahr
bahn a u sg eb ild et. D as M aterial 
der Hauptträger ist St 48 , das der 
übrigen K onstruktion St 37. D ie  
Brücke lie g t  in einem  G efä lle  von  
1 : 9 0 .  S ie  ist e in e  Straßenbrücke  
der K lasse I m it 12 m breiter  
Fahrbahn so w ie  zw e ier  aus
gekragter B ürgersteige von je  3  m 
B reite. D ie schw ierigen  B oden-
und U n tergrundverhältn isse (Bergbau) erforderten e in e statisch  b estim m te  
Lagerung der H auptträger, d ie  L age der G elen k p u nk te  in g le ich em  
Brückenquerschnitt und m öglichst nahe der Fahrbahn (Abb. 13), um  b ei 
ein treten d en  S en k u ngen  d es B odens ein  K laffen der Fahrbahndecke zu  
verm eid en  und d ie V erdrehungen d es Brückenkörpers zu  verhindern.

D i e  f e s t e n  L a g e r  sind auf P feiler 3  ungefähr in B rückenm itte an
geord n et; d ie  übrigen Lager sind  b ew eg lich , so  daß sich d ie  Brücke von  
h ier aus nach O sten  und W esten  versch ieb en  kann.

D ie Q u e r b e w e g l i c h 
k e i t  d es Ü b erb a u es ist durch  
die  e in g esch a lte ten  Punktkipp
lager erm öglich t. D ie G elen k e  
in den  H auptträgern sind fest, 
an d iesen  S te llen  ist der Ü b er
bau in a llen  se in en  T eilen  
unterbrochen.

D ie auf das Bauw erk  
w irk en d en  w a a g e r e c h t e n  
K r ä f t e  w erd en  durch d ie  
fachw erkartigen Q uerträger  
und d ie  B rem sverbände dem  
unter der Fahrbahn liegen d en  
W indverbande z u g e le ite t  und  
durch d ie  H auptw indquerver
bände über d ie Lager an W ider
lager  und P feiler ab g eg eb en ,

Abb. 10a .

auf den  B lech k on so len ; s ie  begren zen  zum  T eil d ie  durchlaufenden  
K abelkanäle. D ie se  erhalten in B rückenm itte je einen  gesch lo ssen en  
M uffenkasten , der durch e in en  oben  abnehm baren  D eck el zugänglich  ist.

D i e  Q u e r t r ä g e r  sind  in A bständen  von  5 ,7 5  m an geord n et und als 
Fachw erkträger m it b ieg u n g sfesten  O bergurten  a u sg eb ild et, w ob ei die 
O b ergu rtsystem lin ie  außerm ittig  zur S tabachse lie g t . D ies  w urde b ei den 
ein ze ln en  B e la stu n g sste llen  statisch  berücksichtigt. D ie e la stisch e  Stützung  
des O bergurtes durch d ie  lotrechten  und K notenpunkte d es Fachwcrk-

MiO

A bb. 12.
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Noch Abb. 12.

offenen  Rinnen ab le iten . D ie  Rinnen sind  
m it B ü geln  an den Q uerträgeruntergurten  
aufgehängt und haben das G efä lle  der Brücke. 
D ie Abflußrohre sind b ei W iderlager 1 und 
P feiler 3  angebracht. D ie  Ü bergänge an 
den W iderlagern w erden durch verzinkte  
U -R in n en  en tw ässert, und zw ar führen bei 
W iderlager 1 d ie se  Rinnen ihre W asser ln

trägers w urde vernach
lässig t, und fünf ste ife  
Stützen  w urden in d ie  
R echnung eingeführt.

D ie Querträger an den  
B rückengelenken  (B lech
träger) sind dreifach g e 
stützt. Der M itte lstü tzen 
druck wird durch einen  
Fachw erkträger auf d ie  
Hauptträger übertragen.

D i e  W in d  v e r b ä n d e  
liegen  als K -V erbände  
zw ischen  H auptträger- und 
Q uerträgerobergurt. D ie  

G urtungen sind  d ie  
H auptträgerobergurte, d ie  
Pfosten d ie Q uerträger
obergurte und Vs d es  

Q u erträgerstegb leches. 
D ie D iagonalen  sind  
D op p elw in k el, d ie  zw ecks  
V erringerung ihrer Knick
län g e  einm al an den Längs
trägeruntergurten b efestig t  
sind.

D i e B r e m s v e r b ä n d e  
gliedern  sich  in d ie  W ind

verbände ein  und leg en  d ie Q uerträgergurtungen an den  Längsträger
ansch lüssen  se itlich  fest.

An den H a u p t t r ä g e r g e l e n k e n  sind  d ie Fahrbahntafeln so w ie  d ie  
Fahrbahnkonstruktionen durch eine 20 mm breite, m it A sphalt a u sgefü llte
Fuge unterbrochen, während das H olzpflaster durchgeführt wird. D ie
E lsen b eton d eck e der F u ß w eg e  ist durch e in e  eb en so  starke A sphaltfuge  
getrennt.

D as zungenförm ig au sg eb ild ete  W i n d v c r b a n d k n o t e n b l e c h  des  
e i n e n  Ü berbaues greift in einen  auf den Q uerträgerobergurt des a n d e r e n  
Ü berbaues angeordneten  Schlitz ein  und g ib t se in en  A uflagerdruck an 
se itlich  angebrachte K naggen  ab.

D ie Ü b e r g ä n g e  an den W iderlagern w erden durch abnehm bare  
Stahlgußplatten  auf der Fahrbahn und S ch leppbleche (R aupenbleche) auf 
den F uß w egen  verm ittelt, w ob ei d ie  B ew egu n g  d es B rückenzuges Infolge  
von Tem peratur und V erkehrslast berücksichtigt w urde. Da d ie D ehnung  
bei jed em  W iderlager sich in zw e i Fugen bem erkbar m acht, ist eine  
geringere Stoßw irkung beim  Überfahren zu erwarten.

D ie  d op p elw an digen  G e r b e r - F a c h w e r k t r ä g e r  haben e in e  m ittlere  
S ystem h öh e von  6 ,2 0  m und sind im A bstande von 13,70 m angeordnet.

Abb. 11. A usschachtungsarbeiten  
am W iderlager 5.

53,25-

trägerstützendrucke V erstärkungen durch B eilagen  und R and
w in k el. D as e in gesch a ltete  Lager ist ein  Punktkipplagcr. D ie  
Konstruktion der S töße, Q uerschotten , B indungen und S tab 
ansch lüsse ist nach den  G rundsätzen der Reichsbahn durchgeführt.

B ei P feiler 3  ist ein  T r e p p e n a u f g a n g  angeordnet, der 
den Z ugang d es überbrückten G elän d es (G artenstadt Schönau) 
zur V erbandstraße herstellt (Abb. 14). D ie T reppe ist b is auf 
Pfeilerhöhe in E isen b eton  ausgeführt, von  hier b is zur Brücken
fahrbahn ln E isenkonstruktion . D ie  W angenträger sind  durch 
e in e  E isen b eton d eck e a ls U nterlage für d ie  Stufen verste ift. 
A us den Q uerverbänden auskragende Fachw erkskonsolen  über
tragen d ie  T reppenlasten  auf d ie nördlichen H auptträger. B ei 
K on so le  26 angeordnetes lie g e n d e s  B lech  g ib t den  K onsolen  
d ie  n ö tige  se itlich e  Ste ifigkeit.

D ie D i e n s t s t e g e  sind  in H öh e der 
H auptträgeruntergurte angebracht und mit 
R aupenblechstreifen  ab ged eck t. Z w ischen  der 
T reppe und dem  nördlichen S te g  b ei P feiler 3 
wird durch Stufen e in e  V erb indung her
g este llt .

In A bständen von etw a 40  m sind auf 
beiden  S eiten  der Fahrbahn S inkkasten  an
geord n et, d ie das W asser der Fahrbahn und 
d es F uß w eg es durch Rohrstutzen in d ie  aus 
verzinktem  E isen b lech  b esteh en d en  oben

A bb. 13.

Der O bergurt ze ig t  hutförm ige Q ö ,  der U ntergurt H C , D iagonalen  und 
Ständer haben doppel-T -förm ige Q uerschnitte.

D ie  G e l e n k e  sind  den vorliegen d en  V erhältn issen  entsprechend  
au sgeb ild et. D ie K notenb leche erh ielten  zw eck s A ufnahm e der Haupt-

A bb. 14.

Zu Abb. 12.

Schnitt C-D
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A bb. 15a.

d ie A bflußrohre ab, w ährend b ei W iderlager V  d ie nördliche H auptrinne 
schon am K am m erm auerw erk b eg in n t und das W asser d es Ü b ergan ges  
aus der m it e in se itig em  G efä lle  an geord n eten  Q uerrinne aufnim m t.

D ie B e l e u c h t u n g s m a s t e  steh en  in A bständen  von  28 ,75  m an
geord n et. S ie  sind zu g fest  m it den  H auptträgerobergurten verbunden  
und haben kastenförm igen  Q uerschnitt. D er Kasten hat d ie  Zuführungs-

A bb. 16.

le itu n g en  aufzunehm en . D ie D urchdringungsstellen  der E isen b eton p latten  
sind durch A sph a ltle isten  gu t ab ged ich tet.

Das Lichtraum profil der R eichsbahn ist m it 5 ,50  m überall vorhanden. 
D ie Ü berh öh u n g der e in ze ln en  H auptträger ist so  b em essen  w orden , daß

A usführende Firm en für d ie  H erste llu n g  der E isenkonstruktionen: 
V ere in ig te  S tah lw erke, A ugust K lönne und C. H . Jucho, D ortm und; für 
d ie  M ontage: V ere in ig te  S tah lw erke; für d ie  P feiler und W iderlager: d ie  
Firm en W iem er & Trachte und A ugust W eber, Dortm und.

Aue Rechte E i n i g e  p r a k t i s c h e  E r f a h r u n g e n  ü b e r  d a s  S c h w e i ß e n  v o n  B a u s t a h l .

V on techn . R eichsbahn-O berinspektor S a h lln g , A ltona.

B el der A n w en d u n g  d es Schw eißverfahrens im S tah l-H och - und  
-Brückenbau dürfte das H auptaugenm erk darauf zu richten se in , daß nach  
M öglich k eit Schrum pfspannungen  und dam it R isse in den N ähten  oder 
in deren N ähe und V erw erfungen  der B au teile  verm ied en  w erd en .

Ein w eiterer Punkt, der m it der zu le tz t  gen an n ten  E rscheinung zu 
sam m enhängt und eb en fa lls b each tet w erden  m uß, ist d ie  G efahr, daß 
W asser in d ie F ugen  zw isch en  den  durch S ch w eiß en  m iteinander verbun
d en en  B au te ilen  eindringen  und durch R ostb ildung zerstörend  w irken kann.

B ei e in er  Fachw erkbrücke sind e in ig e  S tänder (v g l. A bb . 1) durch  
A u fschw eißen  von  G urtplatten verstärkt, und zw ar sind  d ie se  an den  
S eiten  und ob en  m it durchlaufenden  N ähten a n g esch lo ssen  w orden . Auf 
d ie  H erste llu n g  ein er  N aht am u n t e r e n  Ende der G urtplatten g lau b te  
man verzich ten  zu  dürfen; aber gerad e h ier haben sich  —  w enn  auch  
nur b ei e in ze ln en  der in vorb esch rieb en er W eise  verstärkten Ständer —  
bald  nach F ertigste llu n g  d e s  A nstrichs R ostfahnen g e z e ig t , d ie  nach ihrer 
B ese itig u n g  und nach E rneuerung d e s  A nstrichs w ied erk eh rten . S elb st  
b ei gen au er U n tersu ch u n g der ob en  und an den  S eiten  der G urtplatten  
angebrachten S ch w eiß n äh te m it einer L upe konnten  P oren , durch d ie

W asser hätte  eindringen  k ön n en , n icht g efu n d en  w erd en . Man kann sich  
die  E ntsteh u n g der R ostfahnen nur so  erklären, daß d ie G urtplatten sich  
in fo lge  der se itlich en  S ch w eiß n äh te  le ich t gekrüm m t h ab en  und nun bei 
jeder Vorüberfahrt e in e s  Z u ges .a tm en " , d. h. F eu ch tig k e it an sau gen  und 
w ied er  herauspressen . D er in fo lg e  d e s  V erz ieh en s der G urtplatten zw ischen  
d iese n  und dem  ursprünglichen Stab en tstan d en e Z w ischenraum  ist an
sche inend  so  groß, daß der zun äch st d eck en d e A nstrich bald  reißt und 
daher F eu ch tigk eit eindringen  kann.

Beim  N ieten  treten derartige E rscheinungen  kaum auf, w e il d ie  Bau
te ile  so fest angespannt w erd en , daß der Farbfilm  lan ge Z eit unversehrt 
b le ib t und das E indringen  d es W assers in d ie  F ugen  verh indert. Nur 
w en n  der A bstand der N ie te  von  der K ante zu  groß ist, oder w en n  die 
B au teile  schon vor dem  Z usam m enbau  V erw erfungen  erhalten  haben, 
tritt frühzeitig  ein  K laffen an d iesen  S te lle n , Z erreißen d es Farbfilm es, 
E indringen von  F eu ch tigk eit, R ostb ild u n g  und A useinandertreiben  der 
B lech e e in .

D ie se  M ängel können sich , w en n  man das Schw eißverfahren  anw endet, 
auch b e i B augliedern  z e ig e n , d ie  m it R ücksicht auf e in en  günstigeren

A bb. 15b.

jeder H auptträger b ei ständ iger Last und halber V erkehrslast e in e  w a age
rechte L age einnim m t.

A bb. 15a , b u. c z e ig e n  A bschn itte  aus der B auzeit der Brücke, 
A bb. 16 ze ig t  den A bbau der vorhandenen  Brücke.

D ie  G esam tkosten  der Brücke betragen  2 274 3 0 0  RM.

Bauherren w aren der S ied lu ngsverb an d  R uhrkohlenbezirk und d ie  
S tadtverw altung D ortm und. D ie  B au leitu n g  lag  in  den  H änden d es  
T iefbauam tes.
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Kraftfluß nach den „V orläufigen Vorschriften für g esch w eiß te  vo lh van dlge  
E isenbahnbrücken“, D ienstvorschrift 848 der D eu tsch en  R eich sbah n 1) auf 0  
auslaufen so lle n , w en n  nicht, w ie  in Bild 27 der D V  848 auf S eite  23  
ein e  le ich te  N aht vor Kopf angeordnet wird, d ie nach der isom etrischen  
D arstellung d ieser  A bbildung zur B ildung d es a llm ählichen  Ü berganges  
mit heranzuziehen  is t 2).

S o llen  z . B. W indverb an dk n olen b lech e in ähnlicher W eise  m it a ll
m ählichen Ü bergängen  an gesch lossen  w erd en ,3) so  em p fieh lt sich  auch 
hier d ie  A usb ild u n g der A bschrägungen ln g le ich er  W eise, d. h. es w erden  
le ich te  Stirnkeh lnähtc g ez o g e n , d ie nachher mit abgefräst w erden  (vgl. 
A bb. 2).

A ber auch auf der U nterseite  d es K notenb leches w ie  auch auf den  
U n terseiten  der a n gesch lossen en  Stäbe und vor deren Kopf erscheinen  
le ich te  D ichtungsnähte ( m i t a i= 3 m m )  erforderlich, um ein Eindringen  
der F euchtigkeit zu  verhindern. D enn d ie  Kraftnähte w erden  d ie  an gesch lo s
senen  S täbe in der Q uerrichtung etw as verzieh en . Hierdurch en tsteh t e in e  
Fuge, in d ie  b ei Beanspruchung d es betr. S tabes oder in fo lge  von  
S ch w in gu ngen  d es B auw erks W asser eindringen kann. Bekanntlich  hält 
sich d ie  F eu ch tigk eit auf w aagerechten  K notenblechen besonders lange. 
Es erscheint zw eckm äßig , bei so lchen  A nschlüssen  nach H erste llu n g  der 
eigen tlich en  A nschlußnähte D ichtungsnähte ( m i t a s = 3 m m )  auch dort, w o  
sie  statisch  nicht erforderlich sind, auszuführen, se lbst w enn d ie se  quer 
zur Kraftrichtung angeordnet w erden  m üssen. Daß Q uernähte nach teilig  
sind, ist bekannt; Prof. S t .d jn g . B i e r e t t  äußert sich hierüber w ie  fo lgt: 
„Einbrandkerben sind dann gefährlich, w enn  sie  d ie  Hauptkraftlinien  
unter einem  größeren W inkel kreuzen" *). D iese  Einbrandkerben dürften  
aber nicht so  schädlich sein  w ie  d ie Schw ächungen durch R ostbildung, 
w eil d ie se  auch dort Zerstörungen hervorruft, w o man später nicht ohne  
L ösung d es an gesch lo ssen en  S tabes ankom m en kann.

D ie  G efahr d es E indringens von F euchtigkeit mit den genannten  
üblen  B eg le itersch ein u n gen  b esteh t auch bei den P lättchen , d ie unter den  
S tegb lech -A u ssteifu n gen  eingepaßt und an d iese  an geschw eiß t w erd en . 
Es ist zu  befürchten , daß d ie Plättchen sich, nam entlich  in fo lge  der 
Schrum pfwirkung der Schw eißnähte, von  der G urtplatte abheben w erden  
(vg l. A bb. 3).

B ei der eingangs erw ähnten Brückenverstärkung, d ie ausgeführt w orden  
ist, b evor d ie  D auerversuche d es Kuratoriums im Fachausschuß für S ch w eiß 
technik beim  V erein e deutscher Ingenieure ab gesch lossen  w aren, sind v ie l
fach Stirnkehlnähte als D ichtungsnähte mit <7^13 mm ausgeführt w orden, 
ohne daß sich  b is h eu te  N ach teile  g eze ig t  hätten.

A ls B eitrag zur Frage 
der Entstehung von  R issen  
m öge noch erw ähnt w er
d en , daß bei einer Blcch- 
trägerbrücke, d ie nach 
Abb. 4 kürzlich aus
geführt w urde, während  
der P robebelastung d ie  
in der A bbildung an
ged eu teten  Risse auf
traten, und zw ar in den 
aus Schnitt A—B ersicht
lichen N ähten „6 “. D iese  
N ähte sind eb en so  w ie  
die N ähte a in der W erk
statt, d ie  N ähte c dagegen  
auf der B au stelle  g ezo g en  
w orden.

Zunächst dürfte auf
fa llen , daß d ie N ähte nicht 
säm tlich durchgehend, 
sondern z. T. nur stück
w eise  gerissen  sind. Es 
hat den  A nschein , als ob  
das Reißen auf das Zu
sam m enw irken  m ehrerer 
ungünstiger U m stände  
zurückzuführen ist. D ie R isse lieg en  vorw iegen d  in der Z ugzone der 
Hauptträger, w as darauf sch ließ en  läßt, daß ihre E ntstehung w esentlich  
durch d ie  Form änderungen in den unteren Trägerhälften b eg ü n stig t w orden  
ist. H ierbei ist zu  berücksichtigen , daß die neutrale A chse sich in fo lge  
der B uckelp lattendeckc nach oben versch iebt. Der durch d ie Q uerträger 
übertragene V erkehrslastanteil dürfte auch von  nennensw ertem  Einfluß  
g e w e se n  se in , b eson d ers w e il die N ähte c a ls s e n k r e c h t e  B austellennähte  
etw as stärker au sgefa llen  sind als d ie  N ähte b. V or allem  aber scheinen  
die  N ähte c —  gerad e mit aus letzterem  G runde —  durch ihr Schrum pf
bestreben  im S inne einer Spannungserhöhung in den N ähten  b m itgew irkt 
zu haben.

Um d ie  schadhaften S te llen  zu b ese itig en , hat man die N ähte mit 
feinen  Schm irgelscheiben  ausgesch liffen . H ierbei w urde b eson d ers darauf

Träger 11

A bb. 2.

otegbtech.

Ausstefun

Plältchei.

Zuggurt u. Wechselgurt 

Abb. 3.
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Schnitt A-B
Querträger

gerissene Naht
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]) V g l. auch Ztrlbl. d. Bauv. 1935, H eft 50. Berlin, W ilh . Ernst & Sohn.
2) V g l. auch Korn m e r e l l ,  Erläuterungen der oben  genannten  

chw elßvorschriften , S. 99. Berlin 1936, W ilh. Ernst & Sohn. —  N eu er
ings z ieh t man es a llerd ings vor, d ie  zw eiten  G urtplatten nicht auslaufen , 
ändern b is  an d ie  Trägerenden durchgehen zu lassen .

3) D ie se s  kann in Frage kom m en, w en n  nach Tafel 2 der D V  848 für

137 b e i m ‘n <C 0 ,29 sich m it «  =  0,71 +  1,0 —— ei ne Ü ber
m ax Afj max/M j

:hreitung von <tzui =  1400 kg/cm 2 ergibt, oder w enn nach dem  Spannungs- 
äuschen, Bild 1 der D V  848, b e i min < /< ( 4 0 0  — n) k g /cm 2 m a x a >  
40 0  —  n) k g /cm 2 ist, w o b ei n jeden  W ert zw ischen  0 und 400  annehm en  
ann.

*) Vgl. Elektroschweißung 1935, S. 141.

geach tet, daß auch d ie  Ü bergangs
zonen  und d ie N ähte se lb st in der  

A bb. 4. Längsrichtung etw a 10 cm über den
Rißanfan^ hinaus sauber entfernt 

w urden. F eh ler  in den N ähten ze ig ten  sich dabei n icht; w ed er w aren d ie  
N ahtabm essungen  zu gerin g , noch ließen  sich S ch lackeneinsch lüsse, B lasen
o. dgl. festste llcn . Sonst hätten gerad e d ie se  F eh ler w esen tlich  m it zum  
Reißen der N ähte beitragen  können.

D ie R isse hätten sich v ie lle ich t verm eiden  lassen , w enn  man d ie  
F lacheisen  1 00- 10 zum  V ersetzen  der Schw eißnähte gegen ein an d er dicker  
ausgeführt hätte. Dann hätte sich  d ie  starke Erwärm ung, d ie  b ei der 
H erstellung der senkrechten N ähte ein getreten  is t , nicht so  un gü nstig  
ausw irken können.

Bei e in igen  anderen H auptträgern d esse lb en  Bauw erks sind nicht d ie  
N ähte c, sondern d ie  N ähte a als B au stellen n äh te ausgeführt w orden. 
In d iesem  F a lle  haben  sich  b e i keiner N aht Risse g eze ig t .
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Sind d ie  Fahrbahnen aus Q uer- und Längsträgern zu sam m en gesetzt, 
so  m üssen  a lle  T e ile  in der W erkstatt genau  aneinandergepaßt w erden . 
Die E nden der Fahrbahnträger m üssen  sich  an d ie  F lächen , an d ie  s ie  
an gesch lo ssen  w erd en  so llen , gen au  a n sch m iegen ; es ist zu verm eid en , 
d ie A nschlußnähte über H ohlräum e h in w egzu fü h ren . Wird dann beim  
Z usam m enbau der Fahrbahn so  vorgeg a n g en , daß zunächst nur ein  
Q uerträger m it den Hauptträgern verbunden  wird, dann d ie  beider
se itig en  Längsträger an gesch lo ssen  w erden  und nun erst d ie  
fo lgen d en  Q uerträger usw ., so  braucht man das A uftreten von  R issen  
w en iger  zu befürchten , als w enn zuerst s ä m t l i c h e  Q uerträger  
e in g ezo g en  und erst dann d ie  Längsträger d azw ischen  g esch w eiß t  
w erden .

V ie lle ich t verfügt man noch nicht über h inreichend praktische Er
fahrungen, um beim  S ch w eiß en  im Stahlbau a l l e  A usw irkungen  d ie se s  
n eu en  A rbeitsverfahrens v o ll zu  b eherrschen . Falsch wäre es aber, w egen  
der Schäden, d ie  sich  b islang  g e z e ig t  haben , das S ch w eißverfahren  nun 
verw erfen  zu w o llen  und d ie  nicht zu  unterschätzenden  V o rte ile , d ie  
e s  in v ie len  F ällen  b ei der D urchbildung von  S tahlbauten  b ie te t, auf
zu geb en .

Es se i in d iesem  Z usam m enhänge nur ein  V orzug der S ch w eiß b au 
w e ise  erw ähnt: d ie  M öglichkeit, F ahrbahndecken stählerner Brücken dicht 
zu  b ek om m en . Z. B. w urden b ei einem  Ü berbau m it g esch w eiß tem  Fahr
b ahntrog5), über dem  reg elm äß ig  L ok om otiven  län gere Z eit steh en  und 
d essen  O berfläche in fo lg ed essen  m it e in er  d icken Ö lsch icht b ed eck t ist, 
nach vierjähriger B enu tzu n g  nicht d ie  g er in g sten , auf R isse zurückzu
führenden U n d ich tigk eiten  entdeckt. S o lch e w ären v o n  unten an dem  
durchdringenden ö l  oh n e  w e ite r e s  zu  erkennen  g e w e s e n .

V orau ssetzu n g für d ie  H erste llu n g  einw andfreier g esch w eiß ter  Stahl- 
H och- und -B rückenbauten ist a lso  nicht nur e in e  g en au e Durcharbeitung  
d es Entwurfs und A u fste llu n g  der statischen  B erechnung gem äß  den Vor
schriften, sondern  auch d ie B erücksichtigung der Schrum pfw irkung der 
N ähte an sich  und d ie  B eachtung d ie se s  E in flu sses auf d ie  B au teile  bei 
deren Z usam m enbau . Es ist Sache d e s  erfahrenen Statikers und des  
Schw eiß fachm annes, in gem ein sa m er  A rbeit und vorsich tigem  Fortschreiten  
nach und nach d ie Schw eiß verfah ren  im S tahlbau  so  zu vervollk om m n en , 
daß s ie  in b ezu g  auf Z u verlässigk eit dem  N ietverfahren  g le ich w ertig  sind .

5) V gl. B autechn. 1932, H eft 22, S. 284.

V e r m i s c h t e s .

T e c h n is c h e  H o c h sc h u le  B e r lin . Der b ish erige  außerordentliche  
P rofessor SDr.sSng. Rudolf S c h e n c k i n  Berlin ist zum  ordentlichen  Professor  
in der Fakultät für B au w esen  d ieser  H och schu le  ernannt w orden.

T e c h n is c h e  H o c h sc h u le  S tu ttg a r t. D er außerordentliche Professor  
O tto G r a f  in Stuttgart ist zum  ordentlichen  Professor an d ieser  H och
sch u le  ernannt w orden .

H o lz d a u b e n r o h r  für e in e  S a m m e lle i tu n g  d e r  E n tw ä ss e r u n g  v o n  
S e a t t le .  Für d ie  V erbindung d es E n tw ässeru n gsgeb ietes nördlich der 
S alm on-B ucht, e in es T eils d es W a sh in g to n -S ee -K a n a ls , m it e inem  Sam m el-

A bb. 1.

sträng am Südufer von  3 ,6 5  m 
Durchm . w urde e in  D üker aus zw e i  
H olzdaubenrohren  von  je  91 ,5  cm  
Durchm . v o rg eseh en . D ie  A usführung
arbeiten an den  3 8 0  m lan gen  Rohr
le itun gen , d ie  b is zu  einer W asser
tiefe  von  13 m v er leg t w urden , sind  
in Eng. N ew s-R ec. 1936, Bd. 116, 
Nr. 13 v. 2 6 .März, S . 447 , beschrieben . 
Mit Rücksicht auf la n g e  L ebensdauer  
und auf d ie  n ach g ieb ige  S o h le  d es  
K anals w urde d ie  V erw en d u n g  von  
H olzdaubenrohren  v o rgeseh en .

D ie  Rohre (Abb. 1) w urden auf 
dem  N ordufer zu sam m en g esetz t; das 
sü d lich e U fer ist ste il und hierfür 
u n g ee ig n et, in  dem  K analbett w urde  
zunächst e in e  Rinne von  4  m B reite Abstandholter
und 3 m T iefe  au sgeb aggert, in d ie  Nachstel/vorrichtung
die Rohre ab gesen k t w urden. Danach A bb . 2.
w urd en  d ie  Rohre zum  S chutze
g e g e n  A nker u. dgl. durch e in e  d icke Schüttung von  G rubenk ies über
deckt. D ie  D auben b esteh en  aus a u sgew äh lten  K iefern le isten  von  3 /6 ” 
Q uerschnitt. Zu ihrem  Z usam m enhalt sind Bänder aus galvan isiertem  
Stah l v erw en d et, d ie  b e i trockenem  Z ustande der D auben m it V orspannung

u m g e leg t w urden und d ie  beim  Q u ellen  der Rohre b is zu  e in em  Drittel 
ihrer E lastizitätsgrenze beansprucht w erd en  (Abb. 1 u 2).

D er erste T eil d es D oppelrohres von  etw a 70 m L änge w urde auf 
einem  nach 180 m H alb m esser gekrüm m ten  S tapel en tsprechend  dem  
kurvenförm igen  A nlauf d es Südufers gefertig t, daran sch ließ t sich  e in e  
gerad e Strecke, w o h in g eg en  das N ord en d e w ied er  in der der S oh le  en t
sprechenden  K rüm m ung h erg este llt  w urde. V om  U fer aus w urden  d ie  
Rohre en tsprechend der H erste llu n g  in e in ze ln en  T agew erken  zu W asser  
gebracht und h ierbei in b ezu g  auf den  A uftrieb gen au  a u sg eg lich en . Der 
Stand d es vorderen  E ndes der Rohre war durch einen  Prahm erkennbar, 
der m it jen en  verankert war. Im b eson d eren  w urde der Auftrieb durch 
e in e  A nzahl der aus B eton  h erg este llten  A bstandhalter (A bb. 2) g ereg e lt ,  
d ie  in A bständen  v o rg eseh en  sind und en tsp rech en d es G ew ich t haben. 
Zur F ertigste llu n g  waren 6 0  A rb eitstage  erforderlich, d ie  G esam tkosten  
b e lie fen  sich  für b eid e  Rohre zusam m en auf 39  808 s. —Z—

P e r s o n a ln a c h r ic h t e n .

D e u ts c h e s  R e ic h . R e i c h s b a h n - G e s e l l s c h a f t .  B e t r i e b s v e r w a l 
t u n g :  Ü bertragen: den R eichsbahnräten  W illy  K u k i e l k a  b ei der
O b erb etr ieb sle itu n g  O st in B erlin  d ie S te llu n g  d es V orstandes des 
B etrieb sam ts Berlin 8 und S r .^ t ig .  N i t s c h k e  b ei der RBD Stettin  die 
G esch äfte e in e s  D ezern en ten  b ei der RBD d aselb st.

In den e in stw e ilig en  R uhestand g e treten : V izep räsid en t P ie p e r  in 
H annover; D irektor b e i der R eichsbahn H i l l e k e  in B erlin ; d ie  R eichs
bahnoberräte W i n k e l h a u s ,  D ezern en t der RBD M ainz, S t\= 3n g . W a l lo t h  
b ei der RBD A ltona und Karl N e u  m a n n ,  D ezern en t der RBD M ünchen; 
d ie  R eichsbahnräte M ü l l c r - N e u h o f f  b ei der RBD Stettin  und L e u ß l e r  
b ei der RBD K arlsruhe.

In d en  R uhestand g e tr e te n : D irek to rb e id er  R eichsbahn Franz S c h w e t h ,  
A b teilun gsle iter  der RBD E ssen , und R eichsbahnoberrat Ernst W o i f f  in 
Breslau.

A u sg esch ied en : R eichsbahnbaum eister W i e d e r s p a h n  in Berlin.
im R uhestand verstorben: R eichsbahndirektionspräsident V alentin  

K o c h  in M ünchen, z u le tz t  P räsident der RBD R egensburg; d ie R eichs
bahnoberräte W i e s z n e r  in Berlin , zu letzt D ezern en t der RBD Berlin, 
und E ugen B u r g e r  in Bad W im pfen, zu letzt V orstand d es M essungsam ts  
der RBD A ugsburg.

B a y e r n . Der Führer und R eichskanzler hat den R egierungsbaum cister  
H erm ann E i s e n h o f e r  unter B erufung in das B eam ten verh ältn is zum  
R egierungsbaurat im  bayerisch en  Staatsm inisterium  d es Innern ernannt.

M it W irkung vom  1. Ju li 1936 wird der R egierungsbaurat am Straßen- 
und F lußbauam t Kronach C hristoph B u s b a c h  in g le ich er  D ie n ste se ig e n 
schaft an das N eubauam t für den  A usbau der G roßschiffahrtstraßc in 
R egensburg berufen .

d \ h

B e r i c h t i g u n g .
In Bautechn. 1936, H eft 5 , S . 67 , l. Sp., m uß es in 
=  7 j  und i  =  0 ,2 5  h e iß en : W ' =  0 ,47  anstatt W '=

der T abelle  
0 , 1 2 .

für-

I N H A L T :  V e r s u c h e  m it  A s p h a lt b a u w e l s e n  b e im  E r w e it e r u n g s b a u  d e s  D o r tm u n d -F .m s - K a n a !s -  — 

D ie  S c h n e t t k e r b r ü c k e  Im  Z u g e  d e r  V e r b a n d s t r a ß e  O W  I V  ( R u h r s c h n e l lw e g )  (S c h lu ß .)  — E in ig e  

p r a k t is c h e  E r fa h r u n g e n  O b er d a s  S c h w e iß e n  v o n  B a u s t a h l .  — V e r m i s c h t e s :  T e c h n is c h e  H o c h 

s c h u le  B e r l in .  —  T e c h n i s c h e  H o c h s c h u le  S t u t t g a r t .  — H o lz d a u b e n r o h r  fü r  e in e  S a m m e lle it u n g  

d e r  E n t w ä s s e r u n g  v o n  S e a t t le .  —  P e r s o n a l n a c h r i c h t e n .  —  B e r i c h t i g u n g .
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