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&) Fahrbahniibergang.

&) Fahrbahniibergang fiir Dehnfugen bei Briicken
oder dgl., mit sich iiber die gesamte Fugenbreite
erstreckenden Stitztragern (9), auf denen quer zur
Verkehrswegldngsachse verlaufende Lamellen (4)
verschiebbar abgestitzt sind.

Jede verschiebbar abgestltzte Lamelle (4) weist
einen den zugeordneten Stltztrdger (9) umkiam-
mernden LagerfuB (7) auf, der ein gegen die Unter-
seite des Stiitztrdgers (9) anliegendes elastisches
Spannkissen (16) zur Vorspannung des Lagers ge-
geniiber dem Stlitztrdger (9) sowie ein den Lagerfu
(7) auf der Oberseite des Stlitztrédgers (9) abstlitzen-
des Lager (8) trégt.

Dabei ist das Lager (8) als starres Gleitlager
ausgebildet und - in Stlitztrdger-Langsrichtung gese-

Nhen - beidseits des elastischen Spannkissens (16),
bevorzugt jeweils unter Ausbildung eines Spaltes
¥ (21) zu diesem, ein ebenfalls starres Gleitelement
N(17; 18) im LagerfuB (7) angeordnet, dessen Abstlitz-
fliche nur bei horizontaler Belastung der Lamelle (4)
gegen den Stiitztréger (9) anliegt.
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Fahrbahniibergang

Die Erfindung bezieht sich auf einen Fahrbahn-
Ubergang fiir Dehnfugen bei Briicken oder dhnli-
chen Bauwerken, mit sich Uber die gesamte Fu-
genbreite erstreckenden Stitztrdgern, auf denen
quer zur Verkehrswegldngsachse verlaufende La-
mellen verschiebbar abgestiitzt sind, wobei jede
verschiebbar abgestlitzie Lamelle einen den zuge-
ordneten Stiitztrdger umklammernden Lagerfuf
aufweist, der ein gegen die Unterseite des Stltztri-
gers anliegendes elastisches Spannkissen zum ver-
tikalen Vorspannen des LagerfuBes gegeniiber dem
Stlitzirdger sowie ein den LagerfuB auf der Ober-
seite des Stlitzirdgers abstlitzendes Lager trégt.

Bei Fahrbahniibergdngen, bei denen der La-
mellenabstand zwangsgesteuert ist und die Lamel-
len verschieb- und kippgesichert abgestiitzt wer-
den, besteht bei der Aufnahme von Kippmomenten
ein besonderes Problem im Aufireten unerwiinscht
grofer Kantenpressungen. Denn die in den Lamel-
len und der Abstlitzung auftretenden Momente wer-
den bevorzugt nicht in die Lamellensteuerung, son-
dern in die Stiitztriger eingeleitet. Eine M&glichkeit
hierftir besteht darin, die Lamelle Uber ihren Lamel-
lenfuf starr am zugehd&rigen Stlitztréger zu befesti-
gen, z.B. anzuschweifen, was zwar zu einer starren
und guten Uberleitung der auftretenden Momente
fiihrt, jedoch den Nachteil aufweist, daB bei der
Auslenkung einer Lamelle gleichzeitig auch stets
der zugeordnete Stltztrdger mit ausgelenkt werden
mufB. Ferner kann mit jedem Stlitzirdger nur eine
Lamelle fest verbunden sein, so daB -bei einer
solchen Konstruktion die Anzahl der Stlitzirdger der
Anzahl der Lamellen entsprechen muf. Dies und
die speziellen fir die Auslenkung der Stitzirdger
geeigneten seitlichen Lagerungen derselben fiihren
insgesamt zum Nachteil eines relativ grofen Raum-
bedarfes und Bauvaufwandes (DE-C-16 58 611).

Die Zahl der eingesetzten Stltztrdger kann
deutlich reduziert werden, wenn sich mehrere La-
mellen auf einem Stltztrdger abstlitzen kdnnen,
was jedoch bedingt, daB dann die Lamellen relativ
zum Stitztriger verschiebbar und kippgesichert
abgestiitzt sein miissen. Die Abstiitzung des La-
mellenfufes Uber ein Gleitelement, d.h. ein
(starres) Gleitlager auf dem LamellenfuB kdnnte im
Prinzip zwar eine verschiebbare Lagerung bei
gleichzeitig groBen zuldssigen Flachenpressungen
ermd&glichen. Um jedoch das Auftreten von Klap-
pergerduschen 0.4. am betreffenden Fahrbahn-
{ihergang zu vermeiden, mufl der Lamelienfu ge-
geniber dem Stiitzirdger ausreichend stark vorge-
spannt werden. Bei einer Abstltzung Uber reine
Gleitelemente (im Sinne starrer Gleitlager bazw.
Gleitplatten) flihrt eine entsprechend starke Vor-
spannung des Lagers jedoch zum Auftreten starker
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Reibkréfte (im Hinblick auf die gewlinschie Relativ-
bewegung zwischen LamellenfuB und Stlitztrdger)
und UbergroBer Kantenpressungen bei der Aufnah-
me der aufiretenden Kippmomente. Um hier eine
Verbesserung zu schaffen, wird bei anderen be-
kannten Ldsungen die Lagervorspannung durch am
oder im LagerfuB unterhalb des Stltzirdgers lie-
gende, vorgespannte Federelementen ("elastische
Spannkissen") vorgenommen, wobei jedoch wegen
der deutlich geringeren zuldssigen Fidchenpres-
sungen der Elastomere, die flir soiche elastischen
Spannkissen eingesetzt werden, ziemlich schnell
Verkantungskrdfte auftreten knnen, die ein Vielfa-
ches dieser zuldssigen Fldchenpressungen des
Elastomers betragen. Beim Einsatz elastischer
Spannkissen ist auch eine genaue statische Ausle-
gung der Gesamtlagerung wegen des elastischen
Verhaltens des Spannkissens nicht mdglich, was
insbesondere in den Fallen noch verstdrkt wird, bei
denen nicht nur auf der Unterseite, sondern auch
auf der Oberseite oder gar Uber den gesamten
Umfang des Stiitztrdgers hinweg ein vorgespann-
tes elastisches Stlitzelement vorgesehen ist (vgl.
etwa DE-C- 23 02 008).

Bei einem anderen bekannten Fahrbahniiber-

'gang erfolgt die gleitende Abstﬁtzuﬁg der Lamelle

auf dem Stiitztriger mittels eines diesen umgrei-
fenden LagerfuBes, der ein- (starres) Gleitelement in
Form einer Gleitplatte zum Abstlitzen auf der Ober-
seite des Stlitztrégers sowie ein gegen die Unter-
seite ' des Stlitztréigers anliegendes elastisches
Spannkissen zum vertikalen Vorspannen des La-
gers tridgt. Bei dieser bekannten Lagerung ist die
Aufnahmefihigkeit flir Verkantungskrifte (auch
noch wegen des relativ groflen Verhdlitnisses zwi-
schen LamellenhShe und Auflagebreite im Lamel-
lenfuB) sehr gering, weshalb auftretende Verkan-
tungskrdfte eigens von dem vertikal angeordneten
Scheren-Steuerungsmechanismus flir die Lamellen
direkt neben dem Stlitztrdgerbereich aufgenommen
werden missen. Darliberhinaus ist auch hier keine
definierte Ableitung der statischen Kréfte infolge
des eingesetzten elastischen Spannkissens mdg-
lich.

In der US-A-4 132 481 ist ein Fahrbahniber-
gang beschrieben, bei dem sich der Lagerful der
Lamelle sowohl oben, wie auch unten auf dem
Stutztréger jewsiis Uber eine elastische Platie ab-
stltzt. Die Krdfte aus Verkehrslasten werden dabei
Uber die Mittellamelle, eine obere Rahmenplatie
und eine weitere Platte auf den Stlitztrager und von
diesem Uber Stlitzlager in Randtriger libertragen.
Bei der Ubertragung von Horizontallasten tritt infol-
ge von Pressungsiberlagerungen wieder eine Kan-
tenpressung an den elastischen Platten auf, wobei
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wegen des elastischen Verhaltens der Platten wie-
derum keine genaue statische Auslegung der Ge-
samtlagerung mehr mdglich ist.

Ausgehend hiervon liegt der Erfindung die Auf-
gabe zugrunde, einen Fahrbahniibergang vorzu-
schlagen, bei dem trotz des Einsatzes eines elasti-
schen Spannkissens in der verschieblichen Lage-
rung der Lamelie auf dem Stitztréger eine eindeu-
tig zuordenbare Ableitung auftretender statischer
Krifte, insbesondere auch beim Aufireten von
Kippmomenten, erreichbar und gleichzeitig die Auf-
nahme deutlich gréBerer Verkantungskréite als bei
bisher Ublichen elastischen Lagerungen mdglich
ist.

Erfindungsgemif wird dies bei einem Fahr-
bahniibergang der singangs genannten Art dadurch
erreicht, daB das obere Lager als starres Gleitlager
ausgebildet und beidseits des elastischen Spann-
kissens - in Stutztrdgeridngsrichtung gesehen - je-
weils ein ebenfalls starres Gleitelement, d.h. ein
nicht-elastisches Gleitlager, im LagerfuB aufgenom-
men ist, dessen Abstitzfliche nur bei horizontaler
Belastung der Lamelle gegen die zugewandte
Stiitzfliche des Stitztrigers zur Anlage kommt
bzw. dort angedriickt ist.

Bei der Erfindung wird in {berraschend einfa-
cher Weise innerhalb der Lagerung des Lamelien-
fuBes eine Trennung der Funktionen "federnde Ab-
stlitzung" einerseits und "kippsichere Lagerung”
andererseits erreicht, indem beide Funktionen von
getrennten Elementen-lbernommen werden. Dabei
ermdglicht es das Spannkissen, die erforderliche
Vorspannung des Lagers aufzubringen, ohne daB
das Spannkissen beim Auftreten von Kippmomen-
ten durch diese belastet wird. Denn die beidseits
des Spannkissens angebrachten starren Gleitschie-
nen (Gleitelemente) bilden die kippsichere Abstlt-
zung des LamellenfuBes gegenliber der Unterseite
des Stlitzirdgers aus, ohne daB sie ihrerseits zum
Erreichen der gewlinschten Lagervorspannung bei-
tragen miiften. Durch diese seitlich vom Spannkis-
sen angebrachten nicht-elastischen Gleitelemente,
die bevorzugt in Form von "Gleitschienen" ausge-
bildet sind, ist auch eine genau definierte Ableitung
der statischen Belastungen mdgiich, was insbeson-
dere beim Aufireten von Kippmomenten gilt. Fir
ein erfindungsgemifes Lager kann der statische
Nachweis der kippsicheren Lagerung deshalb ein-
deutig geflihri werden, was bei bisher eingesetzten,
durch elastische Spannkissen vorgespannten La-
gern nicht méglich war.

Der Einsatz der seitlichen, starren Gleitelemen-
te bzw. Gleitschienen |48t bei der Ubertragung von
Kippmomenten auch die Aufnahme sehr viel groBe-
rer zuldssiger Fldchenpressungen (und damit das
Ubertragen deutlich hdherer Kippmomente) zu als
beim alleinigen Vorliegen eines elastischen Vor-
spannkissens, das gleichzeitig auch noch gegen
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die Kippkréfte abstlitzen mufB, weshalb im Ver-
gleich zum gattungsgemé&Ben Fahrbahn Ubergang
auch jegliche Notwendigkeit zum Einleiten von
Kippmomenten in eine seitliche Lamellensteusrung
ersatzlos entfallen kann. Beim erfindungsgeméBen
Lager ist lediglich bei der Montage des Lagers
darauf zu achten, daB zwischen der oberen Ab-
stlitzfliche der Gleitelemente und der zugeordne-
ten Gegenfliche des Stitztrdgers ein (wenn auch
sehr kleines) Restspiel verbleibt, um die Gleitele-
mente trotz der Lagervorspannung durch das
Spannkissen ihrerseits frei von einer vorspannen-
den Andruckkraft gegen die Unterseite des Stiitz-
trdgers zu halten. Erst wenn an der betreffenden
“Lamelle eine Horizontalkraft wirksam wird, die zum
Auftreten und Ubertragen eines Kippmomentes an
der Lamelle fiihrt, werden die Gleitelemente unter
Authebung des kleinen Spiels gegen die Unterseite
des Stltztrdgers angedrickt.

Bevorzugt werden beim erfindungsgeméfen
Fahrbahnlbergang die Gleitelemente jeweils unter
Ausbildung eines Spaltes zum elastischen Spann-
kissen angeordnet. Der Spalt zwischen Vorspann-
kissen und seitlich von diesem angeordneten Gleit-
elementen 148t eine von den Gleitelementen vollig
unbeeinflufte Kompression des elastischen Spann-
kissens zum Aufbau der gewiinschten Vorspann-
kraft zu und verhindert, daB8 es an der dem Spann-
kissen zugewandten Innenkante jedes Gleitelemen-
tes—zu einer unerwiinschten Wechselwirkung mit
dem vorgespannten elastischen Material des Vor-
spannkissens kommen kann.

Bevorzugt betrdgt der seitliche Abstand der
Gleitelemente vom Spannkissen jewseils 2,6 bis 10
mm, wobei bei den Ublicherweise auftretenden Be-
lastungen und Einbauabmessungen eine ausrei-
chende Spaltweite erzielt wird, um eine Deforma-
tion des Spannkissens unbeeinfluft von den seitli-
chen Gleitelementen zu ermdglichen, dennoch
aber bei der Lageriinge den meist gegebenen
engen Grenzen fUr die Lagerausdehnung entspre-
chen zu kdnnen.

Die seitlich vom Spannkissen angebrachten
Gleitelemente, die ihrerseits aus einem nicht-elasti-
schen Matertial bestehen und in Form von Gleitku-
fen oder Gleitschienen ausgebildet sind, k&nnen
aus jedem geeigneten Werkstoff gefertigt werden,
der insbesondere aber den auitretenden groBen
Driicken bei Belastung standhélt. Vorteilhafterweise
wird hierflir hochdruckfester Kunststoff, bevorzugt
ein Polyamid, insbesondere das Polyamid PA 6.6
(vgl. DIN 7728) eingesetzt.

FUr das elastische Spannkissen kdnnen bevor-
zugt geeignete bewehrte Elastomerlager, wie sie
z.B. auf dem Gebiet der Fahrbahniibergénge und
der Brlckenlager bekannt sind, eingesetzt werden,
wobei sie vorteilhafterweise an ihrer dem Stltztré-
ger zugewandten Oberseite mit siner geeigneten
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Gleitauflage, bevorzugt aus Polytetrafluorethylen
gder einem geeigneten Polyamid, beschichtet wer-
den, um beiAuftreten einer Gleitbewegung die
Reibkrifte mdglichst gering zu halten.

Ganz besonders bevorzugt werden bei einem
erfindungsgemiBen Fahrbahnilbergang das Spann-
kissen und die seitlichen Gleitelemente in einer
unteren, am LagerfuB angeschraubten, geeignet
geformten AbschluBplatte aufgenommen, wobei die
seitlichen Gleitelemente ihrerseits an diese Ab-
schlufplatte angeschraubt sind. In manchen Ein-
satzfdllen ist es von Vorteil, wenn an der AbschluB-
platte auch noch eine Vorspanneinrichtung ange-
bracht wird, die es erlaubt, die Stdrke der Vorspan-
nung des Spannkissens von aufen her nachstellen
oder verandern zu k&nnen.

Besonders bevorzugt werden die beidseits des
elastischen Spannkissens ausgebildeten Spaite
zum jeweils benachbarten Gleitelement gleich groB
gewihit, d.h. das Spannkissen wird genau mittig
zwischen den Gleitelementen angeordnet, um bei
Auftreten gleich starker, aber in unterschiedlicher
Richtung wirkender Kippmomente auch eine ent-
sprechend symmetrische Belastungsaufnahme in
der unteren Lagerhélfte zu erreichen.

Die Erfindung wird nachfolgend anhand der
Zeichnung beispielshalber im Prinzip noch ndher
erldutert. Es zeigen:

Fig. 1 einen Querschnitt durch einen erfin-
dungsgemiBRen Fahrbahnibergang an einem Stiitz-
trdger (lings-B-B in Fig. 3 geschnitten);

Fig. 2 .einen (etwas vergrdBerten) Detail-
Schnitt Iings A-A in Fig. 1 durch einen Lamellen-
ful;

Fig. 3 eine Draufsicht auf den Fahrbahniiber-
gang gemiB Fig. 1, wobei im Bereich der Lager-
steile langs C-C in Fig. 1 geschnitten ist;

Fig. 4 einen Schnitt durch eine Einzellamelle
mit LamellenfuB und Abstlitzstelle auf einem Stlitz-
triger, sowie

Fig. 5 einen Detailschniit i&ngs D-D aus Fig:
4,

Der in den Figuren dargestelite Fahrbahniiber-
gang. 1 erstreckt sich zwischen zwei Fugenréndern
einer Fuge zwischen zwei Bauwerksteilen, z.B. bei
einer Briickenkonstruktion, wobei die Oberseite des
Uberbaus beidseits der Fuge mit einer (in Fig. 1
nicht gezeigten) geeigneten Abdichtung versehen
ist, oberhalb derer ein Fahrbahnbelag 2, 2.B. Beton,
vorgesehen ist, der eine Oberfldche 3 ausbildet.

Der Aufbau des Fahrbahniibergangs t weist
innerhalb der Dehnfuge in Fugenldngsrichtung und
parallel zu den Fugenréndern verlaufende Lamellen
4. auf, die untereinander Uber geeignete elastische
Dichtungsk&rper 5 verbunden sind, wobei jewsils
die Dichtungskdrper 5 den zwischen den Lamellen
4 vorliegenden Spalt wasserdicht Uberbrlicken. Die
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Randlamellen sind mit an den Fugenréndern ange-
brachten Stahlprofilen 12 ebenfalls Uiber solche ela-
stische Dichtungskdrpers formschilissig verbun-
den.

Jede Lamelle besteht dabei, wie die Fig. 1 und
4 zeigen, aus einem Lamellenkopf 4', der an sei-
nen beiden Randseiten jeweils geeignete Profilauf-
nahmen fir die Halterung der Dichtungsprofile 5
aufweist. Die Lamellenk&pfe 4 gehen in einen La-
mellenkGrper 6 Uber (Fig. 1 bzw. 4), der bei der
Darstellung nach Fig. 4 im Querschnitt rechteckig
und bei der Darstellung nach Fig. 1 im Querschnitt
quadratisch ausgebildet ist. Die Lamellenkdpfe 4
erstrecken sich ebenso wie die LamellenkSrper 6
liber die gesamte L&nge der Fuge paraliel zu den
Fugenréndern.

Unterhalb des Lamellenk&rpers 6 ist bei jeder
Lamelle 4 ein Lamelienful 7 ausgebildet, innerhalb
dessen die verschiebbare Lagerung der Lameile
auf dem Stlitzkérper 9 aufgenommen ist, auf die
nachfolgend noch in Verbindung mit der Beschrei-
bung der Fig. 2, 4 und 5 im einzelnen einzugehen
sein wird.

Die Lamellen 4 sind Uber ihre gesamte Lénge
hinweg an mehreren Lagerstellen des Fahrbahn-
Ubergangs 1 abgestlitzt, wie die in Fig. 3 gezeigte
Draufsicht auf den Fahrbahniibergang aus Fig. 1 im
Bereich einer Lagerstelle desselben erkennen 148t.
Dabei sind im Bersich dieser Lagerstelle, der in
Fig. 3 gezeigt ist, die einzelnen Lamellen 4 ge-
schnitten und zwar ldngs Ebene C-C aus Fig. 1.
Die in Fig. 3 eingezeichnete Schnittebene B-B
zeigt ihrerseits die Schnittlage des Schnitts aus
Fig. 1. Es sei noch darauf hingewiesen, daB bei der
Darstellung nach Fig. 3 nicht nur der Fahrbahnbe-
lag 2, sondern auch die elastischen Dichtungskdr-
per 5 zwischen den Lamellen 4 im Interesse einer
besseren Ubersichtlichkeit weggelassen sind.

Wie aus der Darstellung aus Fig. 3 entnehmbar
ist, sind bei der gezeigten Lagerstelle zwei Stltz-
balken 9, 9 vorgesehen, die an den Fugenrdndern
jeweils in Aussparungen 13 bzw. 14 aufgenommen
sind, wobei diese Aussparungen aufierhalb des Fu-
genspaltes liegen. Bei dem in Fig. 3 gezeigten
Beispiel sind die Stlitztrager 9, 9" am linken Fugen-
rand bei 10 in horizontaler Weise fest eingespannt,
wéhrend sie am anderen Fugenrand {ber geesigne-
te Gleitlager 11 in horizontaler Richtung beweglich
sind, wobei auch eine umgekehrte oder wechsel-
seitige Anordnung der Gleit- und Festlager mdglich
ist.

Wie die Darstellungen der Fig. 1 und Fig. 3
zeigen, sind die FliBe 7 nebeneinanderliegender
Lamellen 4.1, 4.2, 4.3, 4.4 und 4.5 abwechselnd auf
einem anderen Stlitztriger 9 bzw. 9 gelagert.

Fig. 2 zeigt einen Schnitt durch einen Lamel-
lenfuB 7 gemdRB Linie A-A in Fig. 1, der aber auch
gleichermaBen einen gleich gelegten Schnitt durch
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die Lamelle aus Fig. 4 darstellt, die sich von der
Einzellamelle aus Fig. 1 im wesentlichen nur durch
den nicht-quadratischen Querschnitt des Lamelien-
kGrpers 6 unterscheidet.

Aus dem Schniit nach Fig. 2 ist erkennbar, da8
der LamellenfuB 7 der Lamelle 4 aus Fig. 1 bzw.
aus Fig. 4 den seinerseits im Querschnitt rechtecki-
gen Stitztrdger 9 volistdndig umgreift bzw.
"umklammert".

Dabei ist innerhalb des LamellenfuBes 7 cber-
halb des Stiitztrigers 9 ein starres (nicht-elasti-
sches) Gleitelement 8 angeordnet, das aus einem
geeigneten druckfestem Material, vorzugsweise aus
einer PTFE- oder einer Polyamid-Platte, besteht
und Uber das sich der Lamellenkdrper 6 bzw. der
LamellenfuB 7 auf der Oberseite des Stlitztrigers 9
gleitend abstiitzt.

Wie die Fig. 1, 2 und 4 zeigen, besteht der
untere Teil des Lamellenfufes 7 aus einer Ab-
schiufplatte 19, die in ihrem mittleren Bereich mit
einer sich quer zur Langsrichtung des Stltztrégers
9 erstreckenden Vertiefung versehen ist, in welcher
gin elastisches Spannkissen 16 in Form eines ge-
eigneten bewehrten Elastomerlagers angebracht
ist. Dieses elastische Spannkissen 16 ist auf seiner
Oberseite mit einer Gleitschicht 15, vorzugsweise
in Form einer diinnen PTFE-Platte, beschichtet, die
gegen die Unterseite des Stlitztragers 9 anliegt.

In Verschieberichtung, d.h. in L&ngsrichtung
des Stitztrigers 9 gesehen, ist auf jeder Seite des
Stltzkissens 16 ein nicht-elastisches Gleitelement
17 bzw. 18 jeweils in Form einer Gleitschiene an-
gebracht, wobei die Gleitschienen 17, 18 am Ab-
schluBdeckel 19 des LamellenfuBes 7 liber geeig-
nete Senkkopfschrauben befestigt sind (die Lage
dieser Schrauben ist bei den Darstellungen der Fig.
2, 4 und 5 der besseren Ubersichtlichkeit halber
nur durch strichpunktierte Linien angedeutet).

Die Gleitelemente 17, 18 bestehen aus einem
geeigneten hochdruckfesten Werkstoff, woflr sich
insbesondere ein hochfester Polyamid-Kunststoff
des Typs PA 6.6 (vgl. DIN 7728) oder der unter der
Bezeichnung POM bekannte Werkstoff eignen.
Zwischen jedem Gleitelement 17, 18 und dem
Spannkissen 16 ist jeweils ein Spalt gleicher Spalt-
weite ausgebildet, wobei die Spaltweite mindestens
2,5 mm und hdchstens 10 mm betrigt, und durch
den sicherstellt wird, daB die aufgrund der Vor-
spannung bewirkie seitliche Ausw&lbung des
Spannkissens 16 unbehindert von den seitlichen
Gleitelementen 17, 18 statifinden kann.

Die Montage jedes Lamellenfues erfolgt der-
art, daB im unbelasteten Zustand der Lamelle zwi-
schen den Oberflichen der Gleitelemente 17, 18,
die dem Stitzirdger 9 zugewandt sind, und der
entsprechenden Gegenfliche auf der Unterseite
des Stltztrdgers 9 ein (sehr kleiner) Einbauspalt
freigehalten wird, so daB bei Nichtbelastung der

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

Lamelle die Gleitelemente 17, 18 mit ihren Abstiitz-
flichen gerade noch nicht an der Unterseite des
Stiitztrdgers 9 anliegen. Erst beim Auftreten einer
Horizontalbelastung, die zu einem Kippmoment an
der betreffenden Lamelle flihrt, wird die Abstlitz-
bzw. Tragfiiche des entsprechenden Gleitelemen-
tes 17 bzw. 18 unter Aufhebung dieses Einbauspal-
tes in Anlage gegen die Unterseite des Stiitziré-
gers 9 gebracht und kann dann die auftretenden
Vertikalkrifte entsprechend in den Stltztrager 9
einleiten.

Das starre Gleitelement 8, Uber das sich der
Lamellenfuff 7 auf der Oberseite des Stutztrdgers 9
abstlitzt, erstreckt sich im wesentlichen Uber die
gesamte Ausdehnung des LamellenfuBes 7, wobei
das in Form einer Gleitplatte ausgebildete starre
Gleitelement 8 ebenfalls {iber gesignete Senkkopf-
schrauben nach oben hin am Lamellenfu 7 befe-
stigt ist (die Lage dieser Verschraubungen ist in
Fig. 4 wieder nur durch strichpunktierte Linien an-
gedeutet).

Am AbschiuBidecke! 19 kann auch eine (in den
Figuren nicht gezeigte) Vorrichtung angebracht
sein, mit der es mdglich ist, von aufien her die
Vorspannung des Spannkissens 16 nachzustellen
bzw. zu verdndern, z.B. in Form einer auf der
Unterseite des elastischen Spannkissens 16 liegen-
den diinnen Druckplatte, die auf ihrer dem Spann-
kissen 16 abgewandten unteren Seite liber geeig-
nete Mittel in ihrer H6henlage zur Einstellung der
Vorspannung des Spannkissens 16 verstellt werden
kann. )

Der in den Figuren gezeigte Fahrbahniibergang
1 weist eine Steuerung fiir die Lamellen auf, die
2.B. durch eine entsprechend steife Ausgestaltung
der zwischen den einzelnen Lamellen 4 angeordne-
ten Dichtungsk&rper 5 gebildet werden kann. Es
kdnnte auch (in den Figuren nicht gezeigt) eine
unabhingige mechanische Lamellensteuerung ein-
gesetzt werden, die dann in Ublicher und bekannter
Form anzuordnen und auszubilden wire.

Der Begriff "starr” bzw. nicht-elastisch”, der in
vorstehenden Ausiihrungen in Verbindung mit den
Gleitelementen benutzt wird, soll in dem Sinne
verstanden werden, daB das eingesetzte Material
(abgesehen von seiner ihm natlirlich grunds&tzlich
zuzuordnenden Eigenelastizitdt) im Gegensatz zu
einem elastisch-deformierbaren Spannkissen keine
gewollten Einfederungen zuldft und somit tech-
nisch als "starr” angesehen werden kann, also
nicht flr ein gezieltes Auftreten elastischer Defor-
mationen bestimmt und geeignet ist.
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Anspriiche

1. Fahrbahnlibergang flir Dehnfugen bei Brik-
ken oder dgl., mit sich Uber die gesamte Fugen-
breite erstreckenden Stitzirdgern (9), auf denen
quer zur Verkehrswegidngsachse verlaufende La-
mellen (4) verschiebbar abgestiitzt sind, wobei jede
verschiebbar abgestiitzte Lamelle (4) einen den
zugeordneten Stltztrager (9) umklammernden La-
gerfuB (7) aufweist, der ein gegen die Unterseite
des StUizirdgers (9) anliegendes elastisches
Spannkissen (16) zum vertikalen Vorspannen des
Lagerfufes (7) gegenliber dem Stltztrdger (9) so-
wie ein den Lagerfuf (7) auf der Oberseite des
Stiitztrigers (9) abstiitzendes Lager (8) trégt, da-
durch gekennzeichnet, daB das obere Lager (8)
als starres Gleitlager ausgebildet und - in Stltztrd-
gerléngsrichtung gesehen - vor und hinter dem
elastischen Spannkissen (16) ein ebenfalls starres
Gleitelement (17; 18) im LagerfuB (7) angeordnet
ist, dessen Abstiitzfliche nur bei horizontaler Bela-
stung der Lamelle (4) gegen den Stltzirdger (9)
zur Anlage kommt.

2. Fahrbahniibergang nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, daB die Gleitelemente (17;
18) jeweils unter Ausbildung eines Spaltes (21)
zum elastischen Spannkissen (16) vorgesehen
sind, wobei der Spalt (21) bevorzugt eine Spaltbrei-
te von 2,5 mm bis 10 mm auiweist.

3. Fahrbahniibergang nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, daB die Gleitelemente
{17, 18) aus hochdruckfestem Kunststoff, bevorzugt
einem hochdruckiesten Polyamid bestehen.

4. Fahrbahniibergang nach einem der Anspri-
che 1 bis 3, dadurch ge kennzeichnet, daf das
elastische Spannkissen (16) mit einer Gleitauflage
(15) beschichtet ist.

5. Fahrbahnibergang nach Anspruch 4, da-
durch gekennzeichnet, daB die Gleitauflage aus
Polytetrafluorethylen besteht.

6. Fahrbahniibergang nach einem der Ansprii-
che 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, daB das
Spannkissen (16) und die ssitlichen Gleitelemente
(17, 18) in einer unteren, am LagerfuB (7) ange-
schraubten AbschluBipiatte (19) aufgenommen sind.

7. Fahrbahniibergang nach Anspruch 6, da-
durch gekennzeichnet, daf die Gleitelemente (17,
18) an der Abschlufplatte (19) angeschraubt sind.

8. Fahrbahnlibergang nach einem der Anspri-
che 2 bis 7, dadurch gekennzeichnet, daB die beid-
seits des elastischen Spannkissens (16) ausgebil-
deten Spalte (21) zum jeweils anschlieBenden
Gieitelement (17, 18) eine im wesentlichen gleich
grofie Spaltweite aufweisen.
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9. Fahrbahnilbergang nach einem der Anspri-
che 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, daB das
clastische Spannkissen (16) ein bewehrtes Ela-
stomerlager ist.
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