EP 2 392 732 A2

(1 9) Européisches

: Patentamt

European
Patent Office

Office européen
des brevets

(11) EP 2 392 732 A2

(12) EUROPAISCHE PATENTANMELDUNG

(43) Verdffentlichungstag:
07.12.2011 Patentblatt 2011/49

(21) Anmeldenummer: 11168976.6

(22) Anmeldetag: 07.06.2011

(51) IntCl.:

EO01D 19/06 (2006.01)

(84) Benannte Vertragsstaaten:
AL AT BEBG CH CY CZ DE DK EE ES FI FR GB
GRHRHUIEISITLILT LULV MC MK MT NL NO
PL PT RO RS SE SI SK SM TR
Benannte Erstreckungsstaaten:
BA ME

(30) Prioritat: 07.06.2010 DE 102010029736

(71) Anmelder: CDK Zarmutek GbR
57234 Wilnsdorf (DE)

(72) Erfinder:

« Zarmutek, Claus
57234 Wilnsdorf (DE)

¢ Zarmutek, Dirk
57074 Siegen (DE)

e Zarmutek, Kim
57482 Wenden (DE)

(74) Vertreter: advotec.

Patent- und Rechtsanwalte
Am Rosenwald 25
57234 Wilnsdorf (DE)

(54) Fahrbahniibergangssystem

(57)  Fahrbahnibergangssystem (15) flr eine zwi-
schen zwei mit Fahrbahnréndern aneinandergrenzende
Fahrbahnabschnitte (12, 13) eines Bauwerks (11) aus-
gebildete Dehnfuge (14), wobei die Fahrbahnabschnitts-
rander (19, 20) jeweils eine verformungsfeste Bauwerks-
unterkonstruktion (18), eine bituminése Fahrbahndeck-
schicht (24) und eine Randleiste (27, 28) aufweisen, wo-
bei die Randleisten (27, 28) ein elastisches, die Dehnfu-

ge (14) Uberbrickendes Fugenelement (29) zwischen
sich aufnehmen, und wobei die Randleisten (27, 28) mit
ihrer Stutzflache (32) auf einer auf der Bauwerksunter-
konstruktion (18) angeordneten Stiitzschicht (17) und mit
ihrer Uberfahrflache (36) biindig mit der Fahrbahndeck-
schicht (24) angeordnet sind, wobei die Stiitzschicht (17)
aus einem gegenlber der Bauwerksunterkonstruktion
(18) verformbaren Material gebildet ist.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Fahrbahn-
Ubergangssystem fiir eine zwischen zwei mit Fahrbahn-
randern aneinandergrenzende Fahrbahnabschnitte ei-
nes Bauwerks ausgebildete Dehnfuge, wobei die Fahr-
bahnrander jeweils eine verformungsfeste Bauwerksun-
terkonstruktion, eine bitumindse Fahrbahndeckschicht
und eine Randleiste aufweisen, wobei die Randleisten
der Fahrbahnrander ein elastisches, die Dehnfuge Uber-
briickendes Fugenelement zwischen sich aufnehmen,
und wobei die Randleisten mit ihrer Stiitzflache auf einer
auf der Bauwerksunterkonstruktion angeordnetem
Stiitzschicht und mit ihrer Uberfahrflache biindig mit der
Fahrbahndeckschicht angeordnet sind.

[0002] Fahrbahniibergangssysteme der eingangs ge-
nannten Art werden beispielsweise zwischen Fahrbahn-
abschnittsrdndern aneinandergrenzender Fahrbahnab-
schnitte eines Brickentragwerks eingesetzt, um unter-
schiedliche Langenausdehnungen oder Relativbewe-
gungen der Fahrbahnabschnitte zur kompensieren. Die
zu Uberbriickenden Dehnfugen kénnen zwischen einem
Widerlager des Briickentragwerks und einem angren-
zenden Uberbau des Briickentragwerks oder auch zwi-
schen aneinandergrenzenden Abschnitten eines mehre-
re Fahrbahnabschnitte umfassenden Uberbaus ausge-
bildet sein.

[0003] Die einander zugewandten, das Spaltmalf} der
Dehnfuge im Wesentlichen definierenden Randleisten
des Fahrbahnlibergangssystems sind aufgrund ihrer ex-
ponierten Anordnung in der Fahrbahnoberflache und der
regelméRig hohen Uberfahrfrequenz, die beispielweise
auf Autobahnbricken erreicht wird, einer hohen dynami-
schen Belastung ausgesetzt. Aufgrund dieser hohen Be-
lastung stellen sich belastungsabhangig Schaden ein,
die insbesondere im Ubergang von den Randleisten zur
umgebenden Fahrbahnoberflache haufig Wartungsar-
beiten notwendig werden lassen.

[0004] Insbesondere ist in der Praxis zu beobachten,
dass es aufgrund der dynamischen Belastungen der
Fahrbahniibergangssysteme angrenzend zu den Rand-
leisten zu Absenkungen in der Fahrbahnoberflache
kommit, die im Ergebnis zu einem schwellenartigen Uber-
stand der Randleisten Uber die Fahrbahnoberflache fih-
ren. Abgesehen davon, dass es aufgrund der Schwel-
lenausbildung zu einer erhdhten Beanspruchung der
Uberbriickungsvorrichtungen beim Uberfahren mit Fahr-
zeugen im Bereich der Randleisten kommt, die zu einer
fortschreitenden Beschadigung des Fahrbahniber-
gangssystems durch Ablésungsvorgénge zwischen den
Randleisten und der umgebenden Fahrbahnoberflache
fuhren kénnen, verursachen diese Schwellenliberstédnde
beim Uberfahren mit Fahrzeugen betrichtliche Larme-
missionen, die auch in weiter Entfernung von der Fahr-
bahn, also beispielweise noch in Wohngebieten, als st6-
rend wahrgenommen werden.

[0005] AusderEP 1614 808 A1 ist ein Fahrbahniber-
gangssystem der eingangs genannten Art bekannt, bei
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dem die Randleisten in Polymerbeton eingebettet sind,
der als Stitzschicht auf einer Bauwerksunterkonstrukti-
on aus Beton angeordnet ist. Da der Polymerbeton, der
unmittelbar an die Randleisten angrenzt, wesentlich
druckfester und verformungsstabiler als die an den Po-
lymerbeton angrenzende Fahrbahndecke ist, kommt es
zwar im Ubergang zwischen der Polymerbetonoberfla-
che und der Randleiste nicht zu den vorstehend be-
schriebenen Absenkung der Fahrbahndecke, die zu ei-
nem schwellenartigen Uberstand der Randleisten fiihrt,
jedoch ist zwischen der Fahrbahndecke und dem an-
grenzenden Polymerbeton wieder ein Materiallibergang
zwischen zwei Materialen geschaffen, die hochst unter-
schiedliche Verformungseigenschaften aufweisen, mit
der Folge, dass es aufgrund der wesentlich verformungs-
weicheren Ausbildung der Fahrbahndecke im Ubergang
von der Fahrbahndecke zum Polymerbeton zu einer
Fahrbahnabsenkung kommt, die zu einem schwellenar-
tigen Uberstand des Polymerbeton fiihrt der, wie vorste-
hend erlautert, Larmemissionen verursacht.

[0006] Der vorliegenden Erfindung liegt daher die Auf-
gabe zugrunde, ein Fahrbahniibergangssystem vorzu-
schlagen, das aufgrund seines konstruktiven Aufbaus
zum einen eine vergleichsweise geringe Reparaturanfal-
ligkeit aufweist, und zum andern einen vergleichsweise
gerauscharmen Uberfahrvorgang erméglicht.

[0007] Zur Lésung dieser Aufgabe weist das erfin-
dungsgemalfie Fahrbahniibergangssystem die Merkma-
le des Anspruchs 1 auf.

[0008] Erfindungsgemal sind die Randleisten des
Fahrbahnibergangssystems mit ihrer Stitzflache auf ei-
ner auf der Bauwerksunterkonstruktion angeordneten
Stitzschicht angeordnet, die aus einem gegentber der
Bauwerksunterkonstruktion verformbaren Material gebil-
det ist.

[0009] Aufgrund der erfindungsgemaflen Anordnung
der Randleisten auf einem gegentber der Bauwerksun-
terkonstruktion verformbaren Material ist die Stitz-
schicht in gleicher Weise durch auf die Fahrbahnober-
flache einwirkende Belastungen verformbar wie die
Fahrbahndeckschicht. Daher entstehen zwischen der
Fahrbahnoberflache und einer durch die Randleisten de-
finierten Uberfahrflache keine wesentlichen Differenz-
verformungen, die zur Ausbildung einer Schwelle im
Ubergang von der Fahrbahndeckschicht auf die Rand-
leisten fiihren kdnnten. In Ermangelung einer derartigen
Schwellenausbildung entstehen auch keine erhéhten
Beanspruchungen beim Uberfahren mit Fahrzeugen in
der Gréfienordnung, wie es bei der Ausbildung einer sol-
chen Schwelle der Fall ist. Damit erweist sich das erfin-
dungsgemalie Fahrbahnlbergangssystem grundsatz-
lich als weniger reparaturanfallig. Entsprechend unter-
bleiben beim Uberfahren des erfindungsgemaRen Fahr-
bahnubergangssystems durch Fahrzeuge auch Larme-
missionen, die in einer Schwellenausbildung ihre Ursa-
che haben.

[0010] Bevorzugte Ausfiihrungsformen der Erfindung
sind Gegenstand der Unteranspriiche.
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[0011] Bei einer bevorzugten Ausfiihrungsform des
Fahrbahniibergangssystems ist die Stiitzschicht als bi-
tumindse Tragschicht ausgebildet und weist somit einen
Aufbau auf, der gleich oder zumindest dhnlich dem Auf-
bau der Fahrbahndeckschicht oder einer unter der Fahr-
bahndeckschicht angeordneten Fahrbahntragschichtist.
[0012] Eine besonders weitreichende Anpassung im
Verformungsverhalten zwischen der Stutzschicht und
der Fahrbahndeckschicht wird mdglich, wenn die Stiitz-
schicht in ihrer Materialzusammensetzung im Wesentli-
chen Ubereinstimmend mit der bitumindsen Fahrbahn-
tragschicht der Fahrbahnabschnitte ausgebildet ist.
[0013] Ein besonders stetig ausgebildeter Ubergang
zwischen den Randleisten und der benachbarten Fahr-
bahndeckschicht wird mdglich, wenn sowohl die Rand-
leisten als auch eine zwischen einem Fahrbahnan-
schlussrand der Randleisten und einem den Randleisten
gegenuberliegenden Fahrbahnabschlussrand der Fahr-
bahndeckschicht bzw. der Fahrbahntragschicht ange-
ordnete bituminése Ubergangsdeckschicht auf der
Stitzschicht angeordnet sind.

[0014] Fir die Praxis erweist es sich als besonders
vorteilhaft, wenn die Ubergangsdeckschicht aus Gus-
sasphalt oder Asphaltbeton besteht, da diese besonders
leicht in einen zwischen dem Fahrbahnabschlussrand
der Fahrbahndeckschicht und dem Fahrbahnanschluss-
rand der Randleiste gebildeten Zwischenraum verfiillt
werden kdnnen.

[0015] Wenn darliber hinaus die Randleisten zur Aus-
bildung des Fahrbahnanschlussrandes einen sich paral-
lel zur Stitzflache der Randleisten erstreckenden und
vertikal zu einer Fahrbahnoberflache versetzten Aufla-
gerflansch zur bindigen Anordnung in der Fahr-
bahnoberflache aufweisen, kann die somit an der Rand-
leiste ausgebildete Hinterschneidung besonders vorteil-
haft mit dem Material der bituminésen Ubergangsschicht
unterfittert werden.

[0016] Ein korrekter randseitiger Anbau der Randlei-
sten des Fahrbahniibergangssysems an den Fahrbahn-
abschnitten wird erleichtert, wenn die Randleisten an ih-
rer Unterseite einen die Dehnfuge begrenzenden An-
schlag zur Anlage gegen die Fahrbahnabschnittsrander
aufweisen.

[0017] Gleichzeitig kénnen die Anschlage bei entspre-
chender, also beispielsweise flachiger Ausbildung, eine
Schalung fiir die zwischen der Bauwerksunterkonstruk-
tion und der durch die Unterseite der Randleiste gebil-
deten Stltzschicht ausbilden, wenn diese vor Ort herge-
stellt wird.

[0018] Eine besonders exakt definierte Relativanord-
nung der Randleisten gegentber den Fahrbahnab-
schnittsrandern wird méglich, wenn die Randleisten an
ihrer Unterseite Uber die Stutzflache nach unten hinaus-
ragende Befestigungselemente zur Befestigung der
Randleisten in der Stitzschicht aufweisen. Gleichzeitig
dienen diese Befestigungselemente zur Abtragung der
Kréfte, die in Folge der Uberfahrschwingungen im Fahr-
bahniibergangssystem induziert werden und zur Aufnah-
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me von Riickstellkraften aus Verformungen des Fugen-
elements.

[0019] Optional lassen sich die Befestigungselemente
zur Befestigung des Fugenelements an den Randleisten
verwenden, so dass hierzu keine separaten Befesti-
gungselemente bendtigt werden.

[0020] Zur Befestigung des Fugenelements an den
Randleisten erweist es sich weiterhin als vorteilhaft, Mon-
tageleisten vorzusehen, die vermittels I6sbarer Befesti-
gungselemente derart mit den Randleisten verbindbar
sind, dass die Montageleisten und das Fugenelement
zusammen mit den Randleisten bindig in der Fahr-
bahnoberflache angeordnet sind und somit Larmemis-
sionen verursachende Bauteiliberstande im Zusam-
menhang mit der Befestigung des Fugenelements an der
Uberbriickungsvorrichtung vermieden werden.

[0021] Eine bevorzugte Ausfiihrungsform der Uber-
briickungsvorrichtung soll anhand der Zeichnung naher
erlautert werden.

[0022] In der Zeichnung ist ein Fahrbahnibergangs-
bereich 10 eines Bruckentragwerkes 11 dargestellt, in
dem ein Widerlager 12 des Briickentragwerkes 11 von
einem sogenannten Uberbau 13 des Briickentragwerks
11, der unabhangig vom Widerlager 12 auf hier nicht na-
her dargestellten Briickenlagern gelagert ist, durch eine
Dehnfuge 14 getrennt sind. Im Fahrbahniibergangsbe-
reich befindet sich ein Fahrbahniibergangssystem 15 mit
einer Dehnfugenabdeckung 16 und einer Stitzschicht
17, die zwischen der Dehnfugenabdeckung 16 und einer
Uibereinstimmend am Widerlager 12 und am Uberbau 13
ausgebildeten Bauwerksunterkonstruktion 18 aus Beton
oder Stahl angeordnet ist.

[0023] Abweichend von der im vorliegenden Fall im
Material Ubereinstimmenden Bauwerksunterkonstrukti-
on kénnen die Bauwerksunterkonstruktionen der anein-
andergrenzenden Fahrbahnabschnitte auch unter-
schiedlich sein, so dass beispielsweise auch eine Bau-
werksunterkonstruktion aus Stahl an eine Bauwerksun-
terkonstruktion aus Beton bzw. Stahlbeton angrenzen
kann.

[0024] Wie ferner aus der Zeichnung zu ersehen ist,
weisen das Widerlager 12 und der Uberbau 13 jeweils
einen Fahrbahnabschnittsrand 19 beziehungsweise 20
auf, die jeweils eine im Bereich des Fahrbahnlibergangs-
systems 15 in der Bauwerksunterkonstruktion 18 ausge-
bildete Ausnehmung 40 aufweisen, in der jeweils die
Stitzschicht 17 angeordnet ist.

[0025] Getrennt durch einen Fahrbahniibergangsbe-
reich 21 beziehungsweise 22, der auf der der Dehnfuge
14 abgewandten Seite an das Fahrbahniibergangssy-
stem 15 anschlief3t, ist auf der Bauwerksunterkonstruk-
tion 18 ein Fahrbahnaufbau 45 vorgesehen mit einer un-
mittelbar auf der Bauwerksunterkonstruktion 18 ange-
ordneten Fahrbahntragschicht 23 und einer auf der Fahr-
bahntragschicht 23 angeordneten Fahrbahndeckschicht
24. Die Fahrbahndeckschicht 24 und die Fahrbahntrag-
schicht 23 bestehen jeweils aus einem bituminésen Ma-
terial, das in bekannter Weise aus einer Mischung aus
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Bitumen mit unterschiedlichen mineralischen Fraktionen
gebildet ist. In der Regel ist die Fahrbahndeckschicht im
Unterschied zur Fahrbahntragschicht mit feineren Frak-
tionen versehen.

[0026] Die Dehnfugenabdeckung 16 des Fahrbahn-
Ubergangssystems 15 weist zwei jeweils an einander ge-
genuberliegenden AuRenrander 25, 26 der Dehnfuge 14
angeordnete Randleisten 27, 28 auf, die zwischen sich
ein elastisches, die Dehnfuge 14 Uberbriickendes Fu-
genelement 29 aufnehmen, das tGber Montageleisten 30,
31 mit den Randleisten 27, 28 verbunden ist. Die Rand-
leisten 27, 28 weisen im vorliegenden Fall ein annahernd
Z-férmiges Profil auf mit einem auf der Unterseite eine
Stutzflache 32 ausbildenden Stutzflansch 33, der tber
einen Profilsteg 34 mit einem versetzt zum Stiitzflansch
33 angeordneten Auflagerflansch 35 versehen ist.
[0027] Wie aus der Zeichnung zu ersehen ist, ermég-
lichen die Montageleisten 30, 31 eine zu einer Uberfahr-
flache 36 der Auflagerflansche 35 biindige Aufnahme
des Fugenelements 29 zwischen den Randleisten 27, 28.
[0028] Aufihrer Unterseite sind die Randleisten 27, 28
mit im vorliegenden Fall auf den Stitzflachen 32 ange-
ordneten, sich nach unten erstreckenden Anschlagste-
gen 37, 38 versehen, die eine definierte Positionierung
der Randleisten 27, 28 relativ zu den AuRenrandern 25,
26 der Dehnfuge 14 ermdglichen und zusammen mit ei-
ner rampenférmig ausgebildeten Wandflache 39 der
Ausnehmungen 40 in der Bauwerksunterkonstruktion 18
einen Aufnahmeraum fir die Stitzschicht 17 bilden.
[0029] Die Randleisten 27,28 befinden sich jeweils mit
ihren Stltzflachen 32 auf der Stitzschicht 17 angeordnet
und sind in dieser Position tber Schraubverbindungen
41, 42, die im vorliegenden Fall gleichzeitig zur Befesti-
gung der Montageleisten 30, 31 an den Randleisten 27,
28 dienen, mit der Stlitzschicht 17 verbunden.

[0030] Alternativ ist es auch mdglich, die Schraubver-
bindungen funktional getrennt auszuflihren, derart, dass
zum einen Schraubverbindungen vorgesehen sind, die
zur Ausrichtung und Verankerung der Randleisten in der
Stitzschicht dienen und zum anderen Schraubverbin-
dungen, die zur Befestigung der Montageleisten an den
Randleisten dienen.

[0031] Die Stiitzschicht 17 besteht im vorliegenden
Fall aus einer bituminésen Tragschicht, die eine mit der
Fahrbahntragschicht 23 Ubereinstimmende Materialzu-
sammensetzung aufweist oder aus einem Material mit
ahnlichem Verformungsverhalten wie die Fahrbahntrag-
schicht 23 gebildet ist.

[0032] Zwischen einem Fahrbahnanschlussrand 43
derRandleisten 27, 28 und einem durch die Aul3enrénder
der Fahrbahntragschicht 23 und der Fahrbahndeck-
schicht 24 gebildeten Fahrbahnabschlussrand 46 isteine
Ubergangsdeckschicht 44 vorgesehen, die im vorliegen-
den Fall bituminds ausgebildet und eine mit der Fahr-
bahndeckschicht 24 Ubereinstimmende Materialzusam-
mensetzung aufweist. Die Ubergangsdeckschicht 44
schlieRt einerseits biindig an die Uberfahrflachen 36 der
Randleisten 27, 28 an, andererseits unterfittert sie den
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an den Randleisten 27, 28 ausgebildeten Auflager-
flansch 35.

Patentanspriiche

1. Fahrbahnibergangssystem (15) flr eine zwischen
zwei mit Fahrbahnrdndern aneinandergrenzende
Fahrbahnabschnitte (12, 13) eines Bauwerks (11)
ausgebildete Dehnfuge (14), wobei die Fahrbahn-
abschnittsrander (19, 20) jeweils eine verformungs-
feste Bauwerksunterkonstruktion (18), eine bitumi-
ndse Fahrbahndeckschicht (24) und eine Randleiste
(27, 28) aufweisen, wobei die Randleisten ein ela-
stisches, die Dehnfuge Uberbriickendes Fugenele-
ment (29) zwischen sich aufnehmen, und wobei die
Randleisten mit ihrer Stitzflache (32) auf einer auf
der Bauwerksunterkonstruktion angeordneten
Stiitzschicht (17) und mit ihrer Uberfahrflache (36)
blindig mit der Fahrbahndeckschicht angeordnet
sind,
dadurch gekennzeichnet,
dass die Stltzschicht aus einem gegeniber der
Bauwerksunterkonstruktion verformbaren Material
gebildet ist.

2. Fahrbahnlbergangssystem nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet,
dass die Stltzschicht (17) die gleiche Verformbar-
keit wie die Fahrbahndeckschicht (24) aufweist.

3. Fahrbahnlbergangssystem nach Anspruch 1 oder
2,
dadurch gekennzeichnet,
dass die Stitzschicht (17) als bitumindse Trag-
schicht ausgebildet ist.

4. Fahrbahnibergangssystem nach Anspruch 3,
dadurch gekennzeichnet,
dass die Stitzschicht (17) in ihrer Materialzusam-
mensetzung im Wesentlichen Gbereinstimmend mit
einer bitumindsen Fahrbahntragschicht (23) der
Fahrbahnabschnitte (12, 13) ausgebildet ist.

5. Fahrbahnlbergangssystem nach einem der voran-
gehenden Anspriiche dadurch gekennzeichnet,
dass sowohl die Randleisten (27, 28) als auch eine
zwischen einem Fahrbahnanschlussrand (43) der
Randleisten (27, 28) und einem den Randleisten ge-
geniiberliegenden Fahrbahnabschlussrand (46) der
Fahrbahndeckschicht (24) bzw. der Fahrbahntrag-
schicht (23) angeordnete bitumindse Ubergangs-
deckschicht (44) auf der Stitzschicht (17) angeord-
net sind.

6. Fahrbahnlbergangssystem nach Anspruch 5,
dadurch gekennzeichnet,
dass die Ubergangsdeckschicht (44) aus Gussas-
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phalt oder Asphaltbeton gebildet ist.

Fahrbahnibergangssystem nach Anspruch 5 oder
6,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Randleisten (27, 28) zur Ausbildung des
Fahrbahnanschlussrands (43) einen sich parallel zur
Stitzflache (32) der Randleisten erstreckenden und
vertikal zu einer Fahrbahnoberflache versetzten Auf-
lagerflansch (35) zur biindigen Anordnung in der
Fahrbahnoberflache aufweisen.

Fahrbahnibergangssystem nach einem der voran-
gehenden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,

dass die Randleisten (27, 28) an ihrer Unterseite
einen die Dehnfuge (14) begrenzenden Anschlag
(37, 38) zur Anlage gegen die Fahrbahnabschnitts-
réander (19, 20) aufweisen.

Fahrbahnibergangssystem nach einem der voran-
gehenden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Randleisten (27, 28) an ihrer Unterseite mit
Uber die Stitzflache (32) nach unten hinausragen-
den Befestigungselementen (41, 42) zur Befesti-
gung der Randleisten in der Stutzschicht (17) verse-
hen sind.

Fahrbahniibergangssystem nach Anspruch 9,
dadurch gekennzeichnet,

dass die Befestigungselemente (41, 42) gleichzeitig
zur Befestigung des Fugenelements (29) an den
Randleisten (27, 28) dienen.

Fahrbahniibergangssystem nach einer oder mehren
der vorangehenden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass zur Befestigung des Fugenelements (29) an
den Randleisten (27, 28) Montageleisten (30, 31)
vorgesehen sind, die mittels Idsbarer Befestigungs-
elemente (41, 42) mit den Randleisten verbindbar
sind, derart, dass die Montageleisten und das Fu-
genelement zusammen mit den Randleisten biindig
in der Fahrbahnoberflache angeordnet sind.
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