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(54) Fahrbahniibergang

(57) Bei einem Fahrbahniibergang fiir die Uber-
brickung von Dehnungsfugen (F) zwischen einem
Briickenbauteil und einem AnschluRbauteil 0.4., mit
Stltztragern sowie auf diesen gelagerten Mittelprofilen
(2) (Lamellen) und/oder mit Randprofilen (3) und mit ela-
stischen, mit innen liegenden Hohlrdumen (11) verse-
henen Profilen (1) zwischen nebeneinander liegenden
Mittel- (2) und/oder Randprofilen (3), welche die Fugen-
spalte zwischen diesen Mittelprofilen (Lamellen) (2), ei-
nem Mittelprofil (2) und einem Randprofil (3) oder zwi-
schen den Randprofilen (3) ausflllen und dabei eine im

Fig.1

wesentlichen durchgehende, anndhernd ebene Ober-
flache (6) des Fahrbahniibergangs erzeugen, sind ela-
stische Profile (1) so eingebaut, dal sie in jeder Stellung
des Fahrbahniibergangs stets auf Druck vorgespannt
sind. Zudem sind die Kontaktflachen (7) zwischen je-
dem elastischen Profil (1) und einem Mittelprofil (Lamel-
le) (2) oder einem Randprofil (3) vom jeweiligen Rand
eines jeden Einzelfugenspaltes an der befahrenen
Oberflache (6) des Fahrbahnlbergangs aus schrag
nach unten in Richtung auf das betreffende Mittel- (2)
oder Randprofil (3) hin verlaufend.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung bezieht sich auf einen Fahr-
bahniibergang fiir die Uberbriickung von Dehnungsfu-
gen zwischen einem Brickenbauteil und einem An-
schluBbauteil 0.a., mit Stitztragern, auf diesen gelager-
ten Mittelprofilen (Lamellen) und/oder mit Randprofilen,
und mit elastischen, mit innen liegenden Hohlrdumen
versehenen Profilen zwischen nebeneinander liegen-
den Mittel- und/oder Randprofilen, welche die Fugen-
spalte zwischen diesen Mittelprofilen (Lamellen) bzw.
einem Mittelprofil und einem Randprofil oder zwischen
den Randprofilen ausfiillen und dabei eine im wesentli-
chen durchgehende, annahernd ebene Oberflache des
Fahrbahniibergangs erzeugen.

[0002] Bei Fahrbahniibergangen in Lamellenbauwei-
se mit einem oder mehreren Dichtprofilen ist der Ge-
samtdehnweg des Briickenbauwerkes in Einzelfugen-
spalte mit einer Breite bis zu 80 mm auftgeteilt. Das
Uberfahren solcher Fugenspalte und die damit verbun-
denen Einschrankungen hinsichtlich Uberfahrkomfort
und Gerauschentwicklung wurden bislang hingenom-
men. Zunehmend wurden aber in letzter Zeit Forderun-
gen zur Verringerung der Gerauschentwicklung gestellit.
[0003] Gerausche entstehen vor allem beim Uberfah-
ren der bei Lamellen-Fahrbahnubergangen bauartbe-
dingten, quer zu Fahrtrichtung liegenden Fugenspalte,
wobei die Gerausche am gréfiten sind, wenn die Fugen-
spalten grofl sind und/oder der Kreuzungswinkel zwi-
schen der Fahrtrichtung des Uberfahrenden Fahrzeugs
und dem Fugenspalt 90° betragt. Je kleiner die Fugen-
spalten sind bzw. je grofRer die Abweichung des Kreu-
zungswinkels von 90° ist, desto geringer sind die Ge-
rausche.

[0004] Aus der DE 198 03 004 A1 sowie der DE 197
05 531 A1 sind Uberbriickungskonstruktionen mit Fin-
gerplatten bekannt, die sich auf den Nachbarlamellen
abstitzen und frei auskragen. Durch das Aufbringen
von Fingerplatten wird zwar das Uberfahrgerausch ver-
ringert, die Konstruktion nach der DE 198 03 004 A1 hat
aber den groRen Nachteil, dal3, da die Enden der Finger
nur mehr oder weniger lose aufliegen, an diesen Aufla-
gepunkten durch die durch das Uberfahren unvermeid-
lich erzeugten Schwingungen in den Lamellen zusatzli-
che Gerdusche entstehen. Zudem setzt eine planmafi-
ge Auflage der Fingerplatten sehr enge Toleranzen, ins-
besondere bei der Hohenlage der Lamellen zueinander,
voraus, die wirtschaftlich praktisch nicht zu erreichen
sind.

[0005] Beider Vorrichtung aus der DE 197 05 531 A1
sind die Fingerplatten auf die Lamellen aufgeschweif3t
und liegen nicht auf den Nachbarlamellen auf. Neben
dem Vorteil, daB hier keine Klappergerausche durch die
aufliegenden Enden der Fingerplatten entstehen kén-
nen, hat diese Lésung allerdings eine Reihe von Nach-
teilen. So sind die Fingerplatten durch Schweif3en be-
festigt, wobei neben den dabei Gblichen Problemen (wie
dem Einbringen zusatzlicher Schrumpfspannungen in
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die Lamellen) vor allem die sehr starken Kerben der
Schweiflindhte zur Wirkung kommen. Diese Kerbwir-
kung ist besonders stark, weil aufgrund der speziellen
Geometrie der Fingerplatten keine durchlaufenden
Schwei3nahte, sondern nur relativ viele, kurze, zum Teil
auch quer zur Profilrichtung bzw. quer zur Zugspan-
nungsrichtung laufende Schweillndhte mit entspre-
chend vielen sogenannten Endkratern vorhanden sind.
Durch die geschilderte Kerbwirkung ist die gesamte dy-
namische Tragfahigkeit des Fahrbahniibergangs stark
eingeschrankt. Zudem ist ein Austausch des Dichtungs-
profils, welches sich zwischen den Lamellen bzw. zwi-
schen Lamelle und Randprofil oder zwischen den Rand-
profilen befindet, nur unter Einschrankungen mdglich.
Als Einschrénkung sei erwahnt, dal z. B. die Lamelle
horizontal verschiebbar sein muf3, was nur bei soge-
nannten elastischen Steuerungen der Lamellen gege-
ben ist. Bei starren oder quasi starren Steuerungen
kann die Vorrichtung also nicht eingesetzt bzw. das
Dichtprofil nicht ausgetauscht werden. Zudem erscheint
der Austausch des Dichtprofils, auch bei Fahrbahniber-
gangen mit elastischer Steuerung, aufgrund des sich er-
gebenden wellenférmigen Spaltes recht kompliziert.
StandardmaRig vorhandene Vorrichtungen zum Ein-
knlpfen des Dichtprofils, die durchlaufend gerade Fu-
genufer voraussetzen, kdnnen nicht eingesetzt werden,
der Austausch ist also manuell mit hohem Zeitaufwand
durchzuflhren.

[0006] Bei einer im Markt angebotenen Teppich-
Dehnfugenkonstruktion, Typ T, der Anmelderin, die fur
Langs- und Querfugen von Eisenbahn- und StralRen-
briicken Verwendung finden kann, werden die Fugen-
spalte zwischen den Mittelprofilen bzw. einem Mittelpro-
fil und einem Randprofil ausfiullende elastische Profile
eingesetzt, die mit dem Deckenbelag im wesentlichen
eine Ebene ausbilden. Dadurch ist ein stol3freies und
nahezu gerauschloses Uberfahren der Ubergangskon-
struktion gewahrleistet. Die Dehnprofile sind allerdings
relativ lang und vergleichsweise diinn, so dal} es bei
groReren Verfahrwegen des Fahrbahnlibergangs dazu
kommen kann, daR an dem elastischen Profil ein Aus-
knicken oder Ausbeulen auftritt. Diese bekannte Tep-
pich-Dehnfugenkonstruktion wird allerdings nur bei ein-
fugigen Ubergéngen zwischen dem dort jeweils an den
beiden Fugenrandern vorhandenen Randprofilen ein-
gesetzt. Dabei wird das jeweils eingesetzte Dichtprofil,
je nach Stellung des Fugeniibergangs, auf Zug oder auf
Druck beansprucht, wobei es insbesondere beim Uber-
gang auf Zugbeanspruchung zu Problemen bei der Ab-
dichtwirkung kommen kann.

[0007] Ausgehend hiervon liegt der Erfindung die Auf-
gabe zugrunde, einen neuen Fahrbahnibergang zu
schaffen, der unter weitgehender Vermeidung der auf-
gezeigten Nachteile bekannter Fahrbahnlbergange be-
sonders gerauscharm ist und bei dem unabhéangig von
der Stellung des Fahrbahniiberganges keine Abdicht-
probleme auftreten.

[0008] Erfindungsgemal wird dies erreicht durch ei-
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nen Fahrbahniibergang fiir die Uberbriickung von Deh-
nungsfugen zwischen einem Briickenbauteil und einem
AnschluBbauteil 0. 8., mit Stlitztrdgern sowie auf diesen
gelagerten Mittelprofilen (Lamellen) und/oder mit Rand-
profilen sowie mit elastischen, mitinnen liegenden Hohl-
rdumen versehenen Profilen zwischen nebeneinander
liegenden Mittel- und/oder Randprofilen, welche die Fu-
genspalte zwischen diesen Mittelprofilen (Lamellen)
bzw. einem Mittelprofil und einem Randprofil oder zwi-
schen den Randprofilen ausfilllen und dabei eine im we-
sentlichen durchgehende, annahernd ebene Oberfla-
che des Fahrbahnibergangs erzeugen, wobei die ela-
stischen Profile so eingebaut sind, das sie in jeder Stel-
lung des Fahrbahnilberganges stets auf Druck vorge-
spannt sind, und die Kontaktflache zwischen jedem ela-
stischen Profil und einem Mittelprofil (Lamelle) oder ei-
nem Randprofil vom jeweiligen Rand eines jeden Ein-
zelfugenspaltes an der befahrenen Oberflache des
Fahrbahniberganges aus schrag nach unten in Rich-
tung auf das entsprechende Mittel- oder Randprofil hin
verlauft.

[0009] Der erfindungsgemaRe Fahrbahniibergang
ermdglicht ein Uberfahren mit einem deutlich geringe-
ren Gerausch als bisher bekannte Fahrbahnibergange
mit Lamellen, da eine der Hauptgerduschquellen, ndm-
lich der quer zur Fahrtrichtung verlaufende Fugenspalt,
durch die Dichtprofile ausgefillt und damit Gberbriickt
ist. Zudem sind eventuelle Klappergerausche, die durch
zusatzlich angebrachte Fingerplatten 0.a. verursacht
werden kdnnen, durch das Entfallen derselben ausge-
schlossen. Ebenso gibt es keine Beeintrachtigung der
Betriebsfestigkeit, wie sie z. B. beim Aufschweil3en zu-
satzlicher Fingerplatten gegeben ist.

[0010] Dadurch, dal bei dem erfindungsgemalien
Fahrbahniibergang die elastischen Dichtungsprofile so
eingebaut sind, daR sie in jeder beliebigen Stellung des
Fahrbahniibergangs stets auf Druck vorgespannt sind,
wird in Verbindung mit der schrdgen Ausflihrung der
Kontaktflachen zwischen jedem elastischen Profil und
einem Nachbarprofil derart, daR die Kontaktflache vom
jeweiligen Rand des betreffenden Einzelfugenspaltes
an der befahrenen Oberflache des Fahrbahnibergan-
ges aus schrag nach unten in Richtung auf das betref-
fende Mittel- oder Randprofil hin verlauft, eine vorzigli-
che Dichtungswirkung erreicht, unabhangig davon, ob
der Fahrbahnlbergang in seiner voll zusammengefah-
renen voll ausgefahrenen oder irgendeiner Zwischen-
stellung steht. Denn es wird auf diese Weise sicherge-
stellt, daR stets das elastische Profil unter Druckvor-
spannung an den Kontaktflachen der Lamellen bzw. der
Lamelle und dem Randprofil, zwischen denen es einge-
baut ist, unter Druck gut anliegt. Ein weiterer Vorteil des
erfindungsgemaflen Fahrbahnibergangs ist auch da-
durch gegeben, dalk durch die stete Druckvorspannung
der eingesetzten Dichtungsprofile getrennte mechani-
sche und/oder sonstige elastische Steuervorrichtun-
gen, wie sie beim Stand der Technik tblich sind, entfal-
len kdnnen, da die druckvorgespannten Dichtungspro-
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file selbst als ein vorzlglich funktionierendes Steue-
rungssystem zur Zentrierung der Lamellen wirken. Zu-
dem fiihrt die Schrage an der Unterseite des Kopfes je-
der Lamelle dazu, dal® der gesamte Raum zwischen
den Lamellen fur die elastische Verformung des Profiles
zuganglich bzw. zur Verfligung steht, so da die Lamel-
len praktisch bis zur Blockung zusammengefahren wer-
den kénnen.

[0011] Ein weiterer Vorteil ist auch dadurch gegeben,
daR durch die im wesentlichen durchgehende, anna-
hernd ebene Oberflache des erfindungsgemalen Fahr-
bahniiberganges sich keinerlei Schmutz, Steine 0.4. in
den Fugenspalten ansammeln kann, so daf ein regel-
maRiges Reinigen der Fugenspalte entfallen kann. Zu-
dem kénnen im Gehwegbereich, wo bislang wegen des
FuRgéngerverkehrs die Fugenspalte mit einem Blech
abgedeckt wurden oder Sonderdichtprofile mit Stegen
zur Verringerung der Spaltbreiten eingesetzt wurden,
diese Bleche bzw. Sonderdichtprofile entfallen, da auf-
grund der ebenen und spaltfreien Oberflache ein Betre-
ten des Fahrbahniiberganges ohne jegliche Einschran-
kung mdglich ist.

[0012] Als zusatzlicher Vorteil kommt hinzu, dal bei
dem erfindungsgemaRen Fahrbahniibergang praktisch
der gesamte Hohlraum zwischen den Lamellen mit ei-
nem Dichtungsprofil ausgefiillt werden kann, so daR ei-
ne spezielle Halterung o. &. fir das Dichtprofil, wie sie
nach dem Stand der Technik Ublich ist, entfallen kann.
Denn solche Halterungen sind im Regelfall sehr auf-
wendig, da hier mit sehr engen Toleranzen gearbeitet
werden muR.

[0013] Die schrage Ausbildung der Kontaktflache zwi-
schen jedem elastischen Profil und dem benachbarten
Profil bzw. Lamelle oder einem Randprofil kann in jeder
geeigneten Weise ausgeflihrt sein, wobei es sich als be-
sonders vorteilhaft erwiesen hat, wenn die Ausbildung
des Randprofiles keilférmig oder konkav oder konvex
gekrimmt nach unten hin verlauft. Hierdurch treten be-
sonders gute Anlageverhaltnisse zwischen dem elasti-
schen Profil und dieser Kontaktflache auf, die zu vor-
ziglichen Dichtwirkungen in allen Stellungen des Fahr-
bahniibergangs fiihren.

[0014] Vorteilhafterweise werden die elastischen Pro-
file aus einem extrudierten Elastomer gefertigt. Es ist
besonders bevorzugt, wenn die Hohlrdume der elasti-
schen Profile mit einem gasférmigen Medium gefullt
sind. Fur besondere Anwendungsfélle kann es aber
auch von Vorteil sein, wenn die Fillung statt aus einem
gasformigen Medium aus einem flissigen Medium be-
steht, wobei eine solche Fullung dann Uber geeignete
Steuerventile oder Steuereinrichtungen mit einem Flis-
sigkeitsreservoir aulierhalb des Profiles verbunden
sind, in das bzw. aus dem bei einer Veranderung der
Erstellung des Fahrbahnlbergangs Flissigkeit entnom-
men bzw. eingefiillt werden kann.

[0015] Der erfindungsgemafRe Fahrbahnibergang ist
in besonders bevorzugter Weise derart ausgebildet,
dafl das Volumen aller Hohlrdume jedes elastischen
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Profils in dessen nicht-eingebautem Zustand minde-
stens 50% des Profil-Gesamtvolumens betragt.

[0016] Von besonderem Vorteil ist es ferner, wenn je-
des elastische Profil einen blockférmigen Querschnitt
mit einem Verhaltnis Héhe zu Breite im Bereich von 1:
1 bis 1:2 aufweist. Hierdurch wird eine grof3e Steifigkeit
der elastischen Profile erreicht, die zu einer grof3en Sta-
bilitdt und Steifigkeit des jeweiligen elastischen Profils
in jeder Stellung des Fahrbahniberganges fihrt, wobei
keinerlei Aus- bzw. Einknickungen, auch bei vollem Zu-
sammenfahren des Fahrbahniliberganges, auftreten
kénnen.

[0017] Die Erfindung wird nachfolgend anhand der
Zeichnung beispielshalber im Prinzip noch néher erlau-
tert. Es zeigen:

Fig. 1 einen Querschnitt durch einen erfindungsge-
maRen Fahrbahnibergang, der sich in voll ausge-
fahrener Stellung ("maximale Fuge") befindet.

Fig. 2 einen dem Querschnitt der Fig. 1 entspre-
chenden Querschnitt durch einen erfindungsgema-
Ren Fahrbahniibergang mit einer anderen Ausfiih-
rungsform fiir die elastischen Profile (ebenfalls in
maximal ausgefahrener Stellung des Fahrbahn-
Uberganges).

[0018] Diein den Figuren 1 und 2 dargestellten Fahr-
bahnibergange erstrecken sich jeweils zwischen zwei
Fugenréndern, z. B. einer Brickenkonstruktion.

[0019] Der Aufbau der Fahrbahniibergénge aus den
Fig. 1 und 2 weist innerhalb der Dehnungsfuge F in Fu-
genlangsrichtung und parallel zu den Fugenréndern
verlaufende, Uber elastische Dichtprofile 1 miteinander
verbundene Lamellen 2 auf, wobei die Dichtprofile 1 den
zwischen den Lamellen 2 ausgebildeten Spalt jeweils
wasserdicht und mit einer im wesentlichen ebenen
Oberflache Uberbricken. An den Fugenrandern ange-
brachte Randprofile 3 in Form von Stahlprofilen sind
ebenfalls tber Dichtprofile 1 mit den benachbarten La-
mellen 2 verbunden.

[0020] Beidseits der Fuge ist die Oberseite des Uber-
baus mit einer geeignete Abdichtung 4 versehen, auf
der ein Fahrbahnbelag 5, z. B. Asphalt, angebracht ist,
der eine Oberflache 6 ausbildet.

[0021] Die Dichtprofile 1 sind als extrudierte Elasto-
merprofile mit entsprechenden Verformungshohlrau-
men 11 ausgebildet, wobei die Darstellung der Fig. 1 nur
eine groRe Vielzahl in ihrem Querschnitt jeweils sehr
klein ausgebildeter Verformungshohlraume 11 (etwa in
Form eines Schwammes) zeigt, wahrend bei der Aus-
fuhrungsform nach Fig. 2 auch die dort erkennbaren
gréRReren Hohlrdume der eingesetzten Form (ggf. zu-
séatzlich auch noch eine Vielzahl kleiner Hohlrdume 11
in den einzelnen Stegen bzw. Rippen des Profiles) die
Verformungshohlrdume bilden.

[0022] Die Verformungshohlrdume 11 kénnen mit ei-
nem gasférmigen Medium, wie z. B. Luft, oder mit spe-
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ziellen Flussigkeiten gefillt sein und sind in voll ausge-
fahrener Stellung des Fahrbahnibergangs um ein Mal
8 gegenuber ihrer entspannten Stellung vorgespannt.
[0023] Wenn die Hohlrdume der eingesetzten Elasto-
merprofile 1 mit einem flissigen Medium gefillt sind, ist
es erforderlich, dafl3 dieses an ein Flissigkeitsreservoir
Uber geeignete Steuerelemente angeschlossen ist, in
das beim Zusammenfahren des Fahrbahniiberganges
Uberflissige Flussigkeit beim Verkleinern der Hohlrdu-
me 11 aus diesen aus- und dort eingeleitet werden kann
bzw. bei einem Auseinanderfahren des Fahrbahnuber-
ganges aus dem Reservoir in die Hohlrdume bei deren
Vergroferung hineinflielt.

[0024] Wie aus den Figuren ersichtlich ist, weist der
obere Flansch jeder Lamelle 2 auf seiner Unterseite
nach unten hin eine Schréage 7 auf, die vom jeweiligen
Lamellenrand 9, der den Rand des entsprechenden Ein-
zelfugenspaltes an der befahrenen Oberflache 6 bildet,
schrag nach unten in Richtung auf den Mittelsteg 10 der
betreffenden Lamelle 2 hin verlauft. Dadurch wird der
gesamte Raum zwischen den Lamellen 2 fiir die Verfor-
mung des Dichtprofils 1 zuganglich, so daf} die Lamel-
len 2 praktisch bis auf eine Blockung zusammengefah-
ren werden kénnen. Anstelle der in den Fig. 1 und 2 dar-
gestellten keilférmig verlaufenden Schrage kann auch
eine andere Art einer schrag verlaufenden Ausbildung
der betreffenden Lamelle vorgesehen werden, wie sie
in den Figuren nicht dargestellt ist, z. B. konvex ge-
krimmt oder konkav gekrimmt.

Patentanspriiche

1. Fahrbahniibergang fiir die Uberbriickung von Deh-
nungsfugen (F) zwischen einem Briickenbauteil
und einem AnschluBbauteil 0.8., mit Stltztragern
sowie auf diesen gelagerten Mittelprofilen (2) (La-
mellen), und/oder mit Randprofilen (3), und mit ela-
stischen, mit innen liegenden Hohlrdumen (11) ver-
sehenen Profilen (1) zwischen nebeneinander lie-
genden Mittel- (2) und/oder Randprofilen (3), wel-
che die Fugenspalte zwischen diesen Mittelprofilen
(Lamellen) (2) bzw. einem Mittelprofil (2) und einem
Randprofil (3) oder zwischen den Randprofilen (3)
ausflllen und dabei eine im wesentlichen durchge-
hende, annahernd ebene Oberflache (6) des Fahr-
bahnibergangs erzeugen, wobei die elastischen
Profile (1) so eingebaut sind, daR sie in jeder Stel-
lung des Fahrbahniiberganges stets auf Druck vor-
gespannt sind, und die Kontaktflache (7) zwischen
jedem elastischen Profil (1) und einem Mittelprofil
(Lamelle) (2) oder einem Randprofil (3) vom jewei-
ligen Rand eines jeden Einzelfugenspaltes an der
befahrenen Oberflache (6) des Fahrbahniibergan-
ges aus schrag nach unten in Richtung auf das be-
treffende Mittel- (2) oder Randprofil (3) hin verlauft.

2. Fahrbahnibergang nach Anspruch 1, bei dem jede
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Kontaktflache (7) zwischen einem elastischen Profil
(1) und einem Mittelprofil (Lamelle) (2) oder einem
Randprofil (3) keilférmig oder konkav oder konvex
gekrimmt nach unten hin verlauft.

Fahrbahnibergang nach Anspruch 1 oder An-
spruch 2, bei dem die elastischen Profile (1) aus ei-
nem extrudierten Elastomer bestehen.

Fahrbahniibergang nach einem der Anspriiche 1 70
bis 3, bei dem die Hohlrdume (11) der elastischen
Profile (1) mit einem gasférmigen Medium gefllt
sind.

Fahrbahniibergang nach einem der Anspriiche 1 15
bis 4, bei dem das Volumen aller Hohlrdume (11)
eines elastischen Profiles (1) in dessen nicht-ein-
gebautem Zustand mindestens 50% des Profil-Ge-
samtvolumens betragt.

20
Fahrbahniibergang nach einem der Anspriiche 1
bis 5, bei dem jedes elastische Profil (1) einen
blockférmigen Querschnitt mit einem Verhaltnis Ho-
he zu Breite im Bereich von 1:1 bis 1:2 aufweist.
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