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Abbildung 4: Schematische Dar-
stellung des Funktionsprinzips
von Fahrbahniibergdngen aus
Asphalt

ie Bezeichnung hatsich  Abdichtungskonstruktion in Bauwerksfu-
im deutschen Sprach- gen zu verstehen, welche zwidngungsfrei
gebrauch bei derartiger die Bewegung des Fugenspaltes {iber-
Nutzung eingebiirgert; briickt. Dabei umfasst das Spektrum der
sie geht von der Vor- Bauarten kleinformatige Vergussfugen,
stellung aus, dass die sogenannte Fahrbahniibergédnge in Be-
Fahrbahn - und damit lagsbauweise wie Unterfluriibergdnge
der Verkehrsfluss - iiber oder Fahrbahniiberginge aus Asphalt
den Fugenspalt hinweg gefiihrt wird und und Fahrbahniiberginge aus Stahl und
verwendet diese Funktionalitdt begriffs- aus Elastomer. Letztere umfassen die

bestimmend [1]. Ausfiihrungsvarianten einprofilige Fahr-

bahniibergédnge, Mattenfahrbahniiber-
Gebrauchsanforderungen ginge, hin zu grofler-formatigen Fahr-
und Bauarten bahniibergdngen mit auskragenden

Unter einem Fahrbahniibergang ist letzt- Fingern, aufgelagerte Fahrbahniibergin-
endlich eine durch Verkehr beanspruchte ge (Rollverschluss) bis zur komplizierten
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Kurze Einbauzeiten,
Rollkomfort und eine
geringe Gerdusch-
entwicklung kenn-
zeichnen die Bauart.

Abbildung 2: Fahrstreifenwei-
ser Einbau eines Fahrbahn-
iibergangs aus Asphalt unter
laufendem Verkehr.

Quelle unbekannt

Tragkonstruktion eines mehrprofiligen
Fahrbahniibergangs (Lamellenfahrbahn-
iibergang) mit bewegungsgesteuerten Me-
talltrdgern und beweglichen Unterkons-
truktionen zur Aufnahme selbst grofiter
Forménderungen bis zu +/- 1.300 mm [2].
Die nachfolgend aufgefiihrten wesentli-
chen Gebrauchsanforderungen werden
grundsitzlich an Fahrbahniibergangs-
konstruktionen gestellt:

o verkehrliche Funktionalitit fiir einen
dauerhaft sicheren und komfortablen
Verkehrsfluss von der freien Strecke iiber
das Ingenieurbauwerk (Ebenheit, profil-
gerechte Lage und ausreichende Haftrei-
bung),

Befahrene Fugen von Ingenieurbauwerken des Verkehrswegebaus miissen einerseits in
fahrtechnischem Sinne verschlossen werden, damit die Fahrzeuge den Spalt stérungsfrei
liberqueren konnen, andererseits ist ein Fugenverschluss auch zum Schutz des Tragwerks
vor Feuchte- und/oder Schadstoffbeanspruchung (Stichwort: Korrosionsgefahr) erforder-
lich. Je nach Grof3e des Fugenspalts werden die Fugenfiillungen unterschiedlich ausgebil-
det, um die iiberquerenden Lasten sicher in das Tragwerk des Ingenieurbauwerks abzu-
leiten. Bauteile oder Konstruktionen, die diese verkehrstechnische Aufgabe iibernehmen,
werden allgemein als Fahrbahniibergdnge bezeichnet.

Dipl.-Ing. Ch. Recknagel, Dipl.-Ing. M. Eilers

o abdichtende Funktionalitdt fiir einen
dauerhaften Schutz des Ingenieurbau-
werks vor Feuchte und gelosten Schad-
stoffen,

o kinematische Funktionalitdt zur Sicher-
stellung einer dauerhaft zwéangungsfrei-
en Deformationsfihigkeit des Tragwerks
(Aufnahme von Bewegungen des Trag-
werks),

o technologische Funktionalitit (zeit-
sparende Einbautechnologie mit kurzer
Verkehrsunterbrechung und reduziertem
Wartungsaufwand) sowie zunehmend
auch

e Lirmminimierung.

Bestimmten im Wesentlichen Stahlkons-

Abbildung 1: Bauarten und
Ausfithrungsvarianten von Fahr-
bahniibergangskonstruktionen.
Quellen: www.reisnerwolff.at/show-
site.php, http://maurer-soehne.de,
http://schreiber-bruecken-dehn-
technik.de, http://www.vsvi-mu.de

truktionen - teilweise erginzt um Elas-
tomer-Abdichtungsprofile - lange Zeit
das Erscheinungsbild bei Fahrbahniiber-
gangskonstruktionen, so traten in den
vergangenen 30 Jahren im Ergebnis von
Materialentwicklungen und geédnderter
Nutzeranforderungen auch neue Kons-
truktionsansidtze immer mehr in den
Vordergrund. Neben der mechanischen
Funktionalitdt traten in zunehmendem
Mafie spezifische technologische Anfor-
derungen zur Minimierung von Bau- und
Sperrzeiten, aber eben auch neue Nutzer-
anforderungen z.B. zur Reduzierung der
Verkehrslarmemissionen oder Erhéhung
des Rollkomforts in den Vordergrund.
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Dies wiederum fiihrte unter Ausnutzung
materialtechnischer Entwicklungen zu
einer deutlichen Erweiterung der mogli-
chen Produktpalette an Fahrbahniiber-
gangskonstruktionen.

Aufbau und Funktionsweise von
Fahrbahniibergingen aus Asphalt
Gegenstand der weiteren Betrachtungen
sind Fahrbahniibergéinge in Belagsbau-
weise (sinngemifS auch bezeichnet als
belagsihnliche Ubergangskonstruktionen
oder Belagsdehnfugen). Nach den belags-
dhnlichen Konstruktionsprinzipien und
Materialspezifika dieser Bauart werden
in Deutschland derzeit sogenannte Fahr-
bahniiberginge aus Asphalt (FU-AS) aus-
gefiihrt. Fahrbahniibergénge aus Asphalt
werden seit etwa 35 Jahren im Verkehrs-
wegebau angewendet. Dabei handelt es
sich um einen vor Ort hergestellten be-
lagsdhnlichen Fahrbahniibergang, dessen
Muldenfiillung aus flexiblen polymermo-
difizierten bitumenhaltigen Bindemitteln
in Verbindung mit speziellen Mineralstof-
fen besteht. Uber dem Fugenspalt wird die
Muldenfiillung von diinnen Metallplatten
oder anderen geeigneten Bauteilen (der
sogenannte Spaltbriicke) gestiitzt, wobei
die Spaltbriicke ganz wesentlich die Auf-
nahme der induzierten Forménderungen
absichert.

Das wesentliche Funktionsprinzip die-
ser Ausfiihrungsvariante besteht in der
Sicherstellung der abdichtenden und
verkehrstechnischen = Gebrauchseigen-
schaften durch dauerhaft festen kohi-
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Abbildungen 3a Abbildung 5: Darstellung des
und 3b: Fahr- umfassenden Qualitdtssiche-
bahniibergang rungssystems des nationalen
aus Asphalt auf technischen Regelwerks

einer Briickentafel
(Ansicht; innerer
Aufbau).
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siven Verbund sowie einem adhdsiven
Haftverbund zu den definiert vorbereite-
ten Flanken und zur Unterlage mit Hilfe
eines belagsdhnlichen Spezialasphaltes
als Muldenfiillung, der auf einer defor-
mationsverteilenden Spaltbriicke bzw.
unter Integration weiterer kinematischer
Hilfsmittel oberhalb des Fugenspaltes bis
zur Belagsoberflache aufgebaut wird. Alle
aus den dufSeren und inneren Lasten re-
sultierenden Beanspruchungen werden
im Wesentlichen durch die spezifische
stoffliche und konstruktive Gestaltung der
Muldenfiillung aufgenommen und in die
Tragwerksstruktur {ibertragen. Durch die
Korngrofienverteilung des mineralischen
Haufwerks fiir den Spezialasphalt (Ein-
korngemenge) und die optimierte Korn-
form (moglichst kubisch) einerseits, im
Zusammenspiel mit besonderen thermo-
viskoelastischen Eigenschaften der einge-
setzten bitumenhaltigen Trankmassen als
Binde- und Adhésionsmittel andererseits,
wird die mechanische Standfestigkeit ge-
geniiber den Verkehrslasten sowie die
freie Beweglichkeit der angrenzenden tra-
genden Bauteile gewéhrleistet [3].

Mit dieser Bauweise sind verschiedene
verkehrstechnische Vorteile erreichbar
wie z.B. die Erhohung des Fahrkomforts
und der Fahrsicherheit. Aber auch 6ko-
nomische Vorteile aufgrund geringerer
Produkt- und Montagekosten, einer Bau-
zeitreduzierung bzw. einer deutlichen
Reduzierung der Verkehrseinschrankun-
gen und einer einfachen Instandhaltung
kennzeichnen die Bauart. Weiterhin sor-

gen gerade unter den heutigen Nutzeran-
forderungen die mit der belagsdhnlichen
Ausfithrung verbundenen 6kologischen
Vorteile durch eine Reduzierung der Ver-
kehrslarmexposition fiir ein positives
Image der Bauweise.

Ubereinstimmend wird davon berichtet
(u.a. [10]-[12]), dass in den meisten Fillen
nach Einbau eines Fahrbahniibergangs
aus Asphalt die Fahrbahniibergangskons-
truktion im Vergleich zum Fahrbahnbe-
lag nicht mehr akustisch wahrgenommen
wird. Larmspitzen, z.B. durch schlagende
Gerdusche, fallen weg. Es wird von Larm-
reduzierungen (Abnahme des Schall-
druckpegels) zwischen 4 bis 6 dB(A) [10],
[11] und in Maximalféllen bis zu 10 dB(A)
[12] berichtet, was nahezu einer Halbie-
rung der Lautstirke gleichkommt.

Diese technischen, technologischen, 6ko-
nomischen und &kologischen Vorteile
filhrten in den frithen 80-iger Jahren zur
erstmaligen Anwendung einer urspriing-
lich britischen Entwicklung in Deutsch-
land. Darauf aufbauend erfolgten schnell
die Entwicklung weiterer Produkte und de-
ren Anwendung in der StrafSenbaupraxis.
Die Praxisbewdhrung der Ausfiihrungs-
variante in Deutschland ergab anfanglich
ein teilweise stark differenzierendes Leis-
tungsbild. Zu den aufgefiihrten Méngeln
zdhlten insbesondere Risse und Storun-
gen des Haftverbundes (z.B. Flankenabl6-
sungen), aber eben auch Standfestigkeits-
defizite in Form von Verformungen bzw.
Verdriickungen [4]. Folgerichtig ergab sich
die Notwendigkeit, Anforderungskriterien
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Abbildung 6: Maf3gebende Einwirkungen und dadurch
induzierte Deformationsbeanspruchungen von FU-AS

sowie Regelungen zur Materialauswahl,
zu deren fortlaufenden und regelméfiigen
Giitesicherung und zum Nachweis der
mafigebenden kinematischen Systemei-
genschaften sowie der sicherzustellenden
Dauerhaftigkeit aufzustellen. Ergebnisse
praktischer Begutachtungen sowie von
Laboruntersuchungen [5] an den dama-
ligen Systemen fiihrten weiterhin zu ei-
ner Fixierung der mdglichen Einsatzkri-
terien wie konstruktive Gestaltung (u.a.
Abmessungen), Randbedingungen und

von Fahrbahniibergangen aus Asphalt

Unsere Mitglieder bauen regelwerkskonform
und mit langjdhriger Erfahrung

Baugrundsétze sowie des zuldssigen prak-
tischen Anwendungsbereiches auf Trag-
werken mit rechnerisch zuldssigen Fugen-
bewegungen von +25 mm (Dehnung) und
-12,5 mm (Stauchung) durch das Bundes-
verkehrsministerium. Im Friihjahr 1998
wurden das Regelwerk ,Zusétzliche Tech-
nische Vertragsbedingungen und Richt-
linien fiir die Herstellung von Fahrbahn-
libergidngen aus Asphalt in Beldgen auf
Briicken und anderen Ingenieurbauwer-
ken aus Beton“ (ZTV-BEL-FU) [6], erginzt

Glitegemeinschaft der Hersteller

Giitegemeinschaft der Hersteller von Fahrbahniibergingen aus Asphalt e.V.
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Abbildung 7: Schematische Darstellung der
Beanspruchungsfunktionen, Temperatur-
wechselversuch

um Details zur Ausfithrung, Gewihrleis-
tung, Abnahme und Priifung, fiir den Bun-
desfernstrafienbereich in Deutschland
verbindlich eingefiihrt. Die ZTV-BEL-FU
werden ergdnzt um die in den ,Techni-
schen Lieferbedingungen fiir die Baustoffe
zur Herstellung von Fahrbahniibergédngen
aus Asphalt“ (TL-BEL-FU) [7] aufgefiihr-
ten Leistungsanforderungen an die zu
verwendenden Materialien sowie an das
erforderliche kinematischen Verhalten
des kompletten Ubergangssystems selbst.
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Die erforderlichen Untersuchungsverfah-
ren sind in ,Technische Priifvorschriften
fiir Fahrbahniibergédnge aus Asphalt” (TP-
BEL-FU) [8] zusammengefasst. Seitdem
haben alle in diesem Bereich ausgefiihr-
ten Fahrbahniiberginge aus Asphalt ihre
grundsitzliche Eignung im Rahmen einer
Erstpriifung bei der BAM nachzuweisen.
Die verwendeten Ausgangsmaterialien
sind im Konformitdtssystem 1+ giiteiiber-
wacht, worauf spéter eingegangen wird.

Technisches Regelwerk

und Einsatzkriterien

Der Stand der Technik fiir den Bau und die
Erhaltung von Ingenieurbauwerken im

Abbildung 8a und 8b:
Komplexer Versuchs-
stand der BAM in der
Versuchsausstattung
zur Untersuchung
von FU-AS

BundesfernstrafSenbereich ist seit 2003 in
dem Regelwerk ,Zusitzliche Technische
Vertragsbedingungen und Richtlinien fiir
Ingenieurbauten“ (ZTV-ING) beschrie-
ben. In diesem Sammelwerk werden ein-
heitlich die Handhabung und die Vorge-
hensweise bei der baulichen Gestaltung
von Ingenieurbauwerken des Verkehrswe-
gebaus im Geltungsbereich des Bundes-
fernstrafiengesetzes geregelt. Es ist Ziel
und Methodik des Regelwerkes ZTV-ING,
aufderBasisvon grundsétzlichnachgewie-
sener Funktionsfahigkeit und Dauerhaf-
tigkeit (Erstpriifung bzw. Grundpriifung)
Produkte, Bauweisen oder Bauteile der
Verkehrsinfrastruktur vertragssicher und

Doppelt sparen mit dem

Stuttgarter Sickerstein

Wasserdurchliissige Fliichenbefestigung
ist nicht nur dkologisch sinnvoll. Mit
dem Stuttgarter Sickerstein werden
anfallende Niederschliige iiber

die Fliiche versickert statt in die
Kanalisation geleitet. Damit kénnen
Bauherren gleich doppelt sparen:

1 orisnahe Versickerung spart kommunale
Abwassergebiihren

2 auf eine Anbindung an das dffentliche Kanal-
netz kann weitestgehend verzichtet werden

m 100 % wasser- und luftdurchliissig

W Beste Begehbarkeit bei geringer Fugenbreite
® Funktionalitiit & Asthetik im Gleichklang

W ein Steinsystem mit technischem Pfiff

Adolf Blait GmbH + Co. KG

Am Neckar 1 w 74366 Kirchheim/Neckar
Tel: (07143) 8952-0  Fax: (07143) 8952-55
info@blatt-beton.de m www.blati-beton.de
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reproduzierbar in den Baualltag zu iiber-
fiihren. Das bedeutet, wenn ein System
wie z.B. ein Fahrbahniibergangssystem
aus Asphalt im Rahmen der Erstpriifung
seine grundsitzliche Leistungsfahigkeit
und Dauerhaftigkeit gemifS der Anforde-
rungskriterien der TL-BEL-FU [7] nachge-
wiesen hat, und zeigen die im Verlauf der
werkseigenen Produktionskontrolle sowie
im Rahmen der Fremdiiberwachung re-
gelmdflig zu kontrollierenden material-
identifizierenden Kennwerte keine signi-
fikanten Verdnderungen im Vergleich mit
den bei der Erstpriifung ermittelten Kenn-
werten, dann ist von einer unverdnderten
Gebrauchstauglichkeit auszugehen. Die
so gepriiften und iiberwachten Baustoffe
werden bei der BASt gelistet und kénnen
im Bundesfernstrafienbereich uneinge-
schrénkt eingesetzt werden.

Die o.a. technischen Regelungen hin-
sichtlich der Fahrbahniibergdnge aus
Asphalt wurden in den Teil 8 ,,Bauwerks-
ausstattung“ und dessen Abschnitt 2
»Fahrbahniibergénge aus Asphalt” als ver-
traglich bindende Regelungen fiir die
Lieferung, Priifung, Bauausfiihrung (An-
wendung, Baugrundsétze, Baustoffe und
Baustoffgemische), Qualitétssicherung, Ab-
nahme, Abrechnung und Gewdhrleistung
derartiger Ubergangskonstruktionen auf-
genommen und festgeschrieben. Dane-
ben sind aber auch Richtlinien fiir die Pla-
nung, Ausschreibung, Bauvorbereitung,
Baudurchfithrung und Bauiiberwachung
enthalten. Spezifischer Gegenstand der
Regelungen in den ZTV-ING, Teil 8, Ab-
schnitt 2 sind also flexible belagsdhnliche
Fahrbahniibergangskonstruktionen, de-
ren Muldenfiillung aus einem speziellen
Asphaltmaterial besteht und deren Ober-
flaiche auf die angrenzende Fahrbahn-
oberfliche abgestimmt ist. AufSer einem
Abdeckstreifen als Spaltbriicke oberhalb
des Fugenspalts des Tragwerks sind wei-
tere kinematisch wirksame Einbauten bis-
her nicht vorgesehen.

Der Anwendungsbereich und die Einsatz-
kriterien sind begrenzend definiert. So
ist die Anwendung der Ausfiihrungsva-
riante ausschliefSlich fiir Ingenieurbau-
werke aus Beton (Briicken- , Tunnel- und
Tragbauwerke) und fiir rechnerische Be-
wegungen bis +25 mm Dehnung sowie
-12,5 mm Stauchung des Fugenspaltes
bezogen auf den Einbauzustand zul&ssig.
Bewegungen in dieser Grofienordnung
sind aufgrund lastunabhéngiger Ein-
wirkungen, z.B. infolge jdhrlicher Tem-
peraturwechsel, Schwinden des Betons
und Bewegungen der Widerlager sowie
aufgrund lastabhéngiger Einwirkungen
wie z.B. Kriechen des Betons, Verkehrs-
lasteinwirkungen oder elastische Trag-



werksverformungen infolge Auflasten
rechnerisch fiir Tragwerke unter Beriick-
sichtigung der spezifischen Tragwerks-
struktur und Materialauswahl bis zu etwa
30 m freier Dehnldnge zu erwarten. Be-
stimmendes Einsatzkriterium dabei ist
jedoch, dass der tiberwiegende Anteil der
zu erwartenden Deformationen aus lang-
samen Tragwerksbewegungen resultiert.
Ein wesentliches Einsatzkriterium ist
deshalb der Nachweis der zu erwarten-
den Bewegungen aus den o.a. Einfluss-
grofien in einer Verformungsberechnung
gemdfs Anhang 5 der ZTV-ING, Teil 8, Ab-
schnitt 2. In diesem Zusammenhang ist
unbedingt die mittlere Bauteiltemperatur
beim Einbau fiir die tatsédchlich vom Fahr-
bahniibergang aus Asphalt zu leistende
Deformationsaufnahme zu beachten. So
sind, bezogen fiir jeden geplanten An-
wendungsfall, der obere und der untere
Grenzwert der mittleren Bauwerkstem-
peratur beim Einbau zu berechnen.

Der Temperatureinsatzbereich ist als
weiteres Einsatzkriterium auf einen Be-
reich -20 °C bis +50 °C begrenzt. Eben-
falls vorgegeben sind die geometrischen
Einsatzkriterien mit einer Regelbreite
von 50 cm und einer Regeldicke von 7,0
cm bis maximal 16,0 cm. Auch der kons-
truktive und stoffliche Aufbau ist weit-
gehend vorgegeben. Die erforderlichen
baulichen Voraussetzungen (Unterlage,
angrenzende Schichten etc.) sowie die
baupraktische Ausfithrung sind genau
definiert. Besonders ist darauf zu ach-
ten, dass die an den Fahrbahniibergang
aus Asphalt angrenzenden Schichten
unter asphalttechnologischen Gesichts-
punkten ,dicht“ sind. Anderenfalls wird
die Anordnung eines Gussasphaltstrei-
fens auf einer Breite von jeweils mindes-
tens 1 m zu beiden Seiten des Fahrbahn-
iiberganges empfohlen.

Zur Ausnutzung spezifischer technologi-
scher, 6konomischer oder 6kologischer

Zusatziiche Technische
Vertragsbedingungen und Fichilinien
fur Ingenisurbawben

Fahrbabnibagsngs sus Asphall

Vorteile sowie zum Bewédhrungsnach-
weis von Neu- und Weiterentwicklun-
gen sind andere Anwendungsfélle auch
unter abweichenden Einsatzkriterien
generell moglich, bediirfen aber einer
Zustimmung im Einzelfall durch das
Bundesministerium fiir Verkehr und di-
gitale Infrastruktur (BMVI).

Die ZTV-ING sind fiir den Geltungsbe-
reich der BundesfernstrafSen rechtsver-
bindlich. Dariiber hinaus wird aus
Griinden einheitlicher Handhabung und
einheitlicher vertragsrechtlicher Gestal-
tung deren Anwendung auch in ande-
ren Zustdndigkeitsbereichen (z.B. auch
beim kommunalen Straffenbau) emp-
fohlen. Das technische Regelwerk ent-
halt Ausfithrungen zur Giite- und Quali-
tdtssicherung, welche entsprechend der
Bedeutung und Sicherheitsrelevanz der
Ausfiihrungsvariante fiir eine Umset-
zung gemifd der hochsten Konformitats-
nachweisklasse ,1+“ in Anlehnung an
die Bauproduktenrichtlinie BPR gestal-
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tet wurden. Normative Grundlage des
zu fithrenden Ubereinstimmungsnach-
weises sind die Regelungen der DIN
18200. Dabei kommt der anerkannten
unabhéngigen Priifstelle neben der Erst-
priifung der Ausgangsmaterialien sowie
des kompletten Fahrbahniibergangssys-
tems, einer Erstinspektion von Produk-
tions- und Eigeniiberwachungsbedin-
gungen beim Hersteller sowie Kontrolle
der dortigen WPK auch eine versuchs-
technische  Stichprobenuntersuchung
des Produktes zur unabhéngigen Uber-
prifung der Giitesicherheit im jéahrli-
chen Produktionszyklus zu (Fremdiiber-
wachung). Damit wurde ein objektives
System zur Qualitdtssicherung in den
ZTV-ING, Teil 8, Abschnitt 2 bzw. in den
TL-BEL-FU umgesetzt. Das dort festge-
legte hohe MafS an Giitesicherheitsauf-
lagen an den Hersteller wird ergdnzt um
Anforderungen an den Ausfiihrenden
aber auch an den Auftraggeber, so dass
eine umfassende Giitesicherung bei der

Mobilitat sichern!

BAU: Halle A6, Stand 4124

Betonbauwerke der Verkehrsinfrastruktur
instandsetzen, verstarken und schiitzen.

StoCretec ist der kompetente Partner fiir
Planer, Verarbeiter und Bauherren.
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Herstellung der Baustoffe, aber auch bei
der Bauausfiihrung gewéhrleistet ist.

Nachweis der
Gebrauchseigenschaften

Neben einer gebrauchsorientierten Prii-
fung und Identifizierung der verwende-
ten Ausgangsmaterialien steht im Mittel-
punkt der nach TL-BEL-FU [7] durchzu-
fiihrenden Untersuchungen im Rahmen
der Erstpriifung (Zulassungspriifung) die
Priifung der Leistungsfdhigkeit und Dau-
erhaftigkeit des Fahrbahniiberganges aus
Asphalt unter jahreszeitlich bedingten
langsamen (a) bzw. aus Verkehrsbean-
spruchung folgenden schnell ablaufen-
den Deformationen (b). Langsam und
schnell ablaufende Deformationsbean-
spruchungen wurden als mafigebende
resultierende Beanspruchungen aus den
relevanten Umwelteinwirkungen heraus-
gearbeitet [3], [5], [13].

Mit Hilfe des sogenannten ,Temperatur-
wechselversuches” (a) und des ,Schwing-
versuches” (b) wird die Leistungsfi-
higkeit und Dauerhaftigkeit gegeniiber
diesen wesentlichen Beanspruchungen
untersucht. Im Verlauf des Tempera-
turwechselversuches erfolgt eine steti-
ge Fugendeformation bis zu den nach-
zuweisenden = Maximaldeformationen.
Gleichzeitig wird in tiberlagerter Tempe-
ratursteuerung die dem Deformationszu-
stand addquate Umgebungstemperatur
simuliert. Die Deformationsgeschwin-
digkeit betrdgt gleichbleibend 0,2 mm/h
und der Temperaturgradient 0,28 K/h.
Widhrend des Schwingversuches wer-
den die aus Messungen an Briickenbau-
werken ermittelten dynamischen De-
formationen in sechs Deformationsklas-
sen mit entsprechend festgestellten Wie-
derholraten segmentweise nachgestellt.
Insgesamt wird ein Systemprobekorper
iiber 130 Segmente mit insgesamt 1,3 x
106 dynamischen Lastzyklen bei einer
Lastwechselfrequenz von 1 Hz beauf-
schlagt. Um eine zehnjdhrige Verkehrs-
beanspruchung zu simulieren, wird die-
ser Systemversuch unter permanent un-
giinstigsten Steifigkeitsbedingungen bei
-20°C durchgefiihrt. Die grofite Defor-
mationsgeschwindigkeit wird jeweils in
der Deformationsklasse 1 mit 1,34 mm/s
simuliert.

Bewertet werden neben den erforderli-
chen kinematischen Gebrauchseigen-
schaften (Auswertung des Kraft-Weg-
Verlaufes, der Hysteresekurven sowie
des Steifigkeitsverlaufes) auch die Ge-
brauchseigenschaften Ebenheit bzw.
profilgerechte Lage sowie insbesondere
die abdichtender Funktionalitit in je-
dem Deformationszustand. Die {iberla-
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gerten mechanischen Beanspruchungen
und die Bewitterung werden an jeweils
einem Systemprobekorper des zu unter-
suchenden Produktes, der einem origi-
nalmafistidblichen Ausschnitt aus einem
Fahrbahniibergang aus Asphalt geméfs
ZTV-ING entspricht, in einem unikalen
Versuchsstand der BAM durchgefiihrt.
Eine nach Einfithrung dieser Bewertungs-
methodik im Jahr 2005 verdffentlichte
Begutachtung [9] ergab eine deutliche
Reduzierung der Anzahl funktionsbeein-
trachtigter Schaden und bestitigte somit
die Eignung von Art und Umfang der ein-
geleiteten giitesichernden MafSnahmen
und technischen Regelungen.

Neu- und Weiterentwicklungen

Im Zuge der europdischen Harmonisie-
rung des technischen Regelwerks mit
dem vorrangigen Ziel der Stimulierung
des europidischen Binnenmarkts (, Inver-
kehrbringen“ von Bauprodukten) wur-
de im Jahr 2000 durch die Europdische
Kommission an die EOTA (European Or-
ganisation for Technical Approvals) ein
Mandat zur Erarbeitung harmonisierter
technischer Regelungen fiir alle Bauarten
von Fahrbahniibergangskonstruktionen
fiir Verkehrsbauwerke aus Beton erteilt.
Das entsprechende Regelwerk ETAG 032
»Expansion Joints for Road Bridges“ [14]
wurde im Jahr 2013 verbindlich einge-
fithrt. Der Family Part 3 ,Flexible Plug
Expansion Joints“ [15] regelt die Europa-
isch Technische Zulassung u.a. von Fahr-
bahniibergidngen aus Asphalt. Es beste-
hen nunmehr parallel ein nationales und
ein europédisches Zulassungssystem. Das
heifdt in der Praxis, dass es zukiinftig auf
dem Markt sowohl mit dem , U“-Kennzei-
chen ausgezeichnete nationale Produkte
als auch ,,CE“-gekennzeichnete Produkte
geben wird.

Im Rahmen der Harmonisierungstatig-
keiten innerhalb der EOTA war es Aufgabe
der deutschen Vertreter, die Absicherung
des erreichten nationalen Qualitéts- und
Sicherheitsstandards durch weitestge-
hende Transformation der nationalen
Methodologie in das européisch harmo-
nisierte Regelwerk zu erreichen. Dies
konnte aufgrund der gelungenen Inte-
gration wesentlicher bewertungsmetho-
discher Ansitze sowie der Ubernahme
entsprechender Priifverfahren in groflem
Mafle erfolgreich umgesetzt werden.
Ganz wesentlich war die Absicherung des
national bewdhrten versuchsmethodi-
schen Ansatzes aus der Kombination von
Performance-orientierten Material- und
Systemuntersuchungen (z.B. Tempera-
turwechselversuch, Schwingversuch) als
Bewertungsgrundlage.

Dartiber hinaus konnte auch das Prinzip
des anerkannten unabhéingigen Priifins-
titutes in die ETAG 032 integriert werden
[18].

Derzeit erfolgt die Uberarbeitung der
ZTV-ING, Teil 8, Abschnitt 2, um ein ,In-
verkehrbringen“ CE-gekennzeichneter
Fahrbahniibergangsprodukte zu ermogli-
chen. Was ist fiir die Zukunft zu erwarten?
Neben einer Européisch Technischen Zu-
lassung wird es auch kiinftig weiterhin
moglich sein, Bauprodukte nach nationa-
len Brauchbarkeitskriterien - in diesem
Falle gemif3 TL-BEL-FU - in Verkehr zu
bringen und auf der Basis nationaler Ver-
wendbarkeitsregeln anzuwenden. Damit
soll der nationale Weg zur Erteilung einer
Zulassung bei derartigen Bauprodukten
weiterhin offen bleiben. Diese Option
reflektiert den Standpunkt, dass in der
Summe der vorliegenden Erfahrungen
Produkte, die gemafd ZTV-ING, Teil 8, Ab-
schnitt 2, im Bundesfernstrafienbereich
Verwendung finden, als fiir den Einsatz-
bereich geeignet, ausreichend dauerhaft
und bewihrt zu betrachten sind. In der
Praxis bedeutet dies, Voraussetzung fiir
den Einsatz eines Fahrbahniibergang-
systems aus Asphalt wird weiterhin die
Listung durch die BASt sein. Daneben
kénnen auch CE-gekennzeichnete Pro-
dukte gemifl ETAG 032 [14] im Bundes-
fernstrafienbereich verwendet werden,
wenn diese den Anforderungskriterien
der TL-BEL-FU [7] entsprechen, was fiir
den jeweiligen Anwendungsfall nachzu-
weisen ist. Da weiterhin vorgesehen ist,
die bewdhrte ,Zusammenstellung der
gepriiften Fahrbahniibergidnge“ (siehe
www.bast.de) zu fithren, kann diese Liste
weiterhin als Vorgabe im Bundesfernstra-
Renbereich bzw. als Orientierung fiir den
kommunalen bzw. privaten Bausektor
dienen [18].

Daneben bestimmt aber auch der stédndig
wachsende Bedarf an leistungsfdhigen,
komfortablen, schnell einbaubaren und
larmmindernden Fahrbahniibergangs-
konstruktionen die technischen Weiter-
entwicklungen. Den Anforderungen an
eine Ubertragung der positiven Erfahrun-
gen auf einen erweiterten Einsatzbereich
fiir Fahrbahniibergdnge in Belagsbau-
weise (insbesondere fiir einen Einsatz
bei Briicken grofierer freier Dehnlénge,
weiterer Bauzeitreduzierung sowie fiir
eine Anwendung unter erhdhten Dauer-
haftigkeitsanforderungen an den Belag)
wird derzeit durch Neu- und Weiterent-
wicklung Rechnung getragen. Neue kons-
truktiveund/oder materialtechnische An-
sdtze mit

o speziellen neuentwickelten Fliissig-
kunststoff-Trankmassen als Bindemittel,



« besonderen dehnungsverteilenden und
kinematisch wirkenden Einbauten,

o Kombination mit stabilisierenden An-
und Einbauten und

« vorgefertigte Systemkomponenten
lassen erweiterte und besondere Leis-
tungsfahigkeiten erwarten, die teilweise
schon im Rahmen von Pilotprojekten be-
statigt werden konnten.

Es ist geplant, bei erfolgversprechenden
Neuentwicklungen deren Spezifika beziig-
lich Ausfiihrung und Leistungsfdhigkeit
sowie Bewdhrung in ersten Pilotprojekten
in der Praxis unter bundesfernstrafientypi-
schen Beanspruchungen projektbegleitend
durch die BASt zu verfolgen. Grundlage ist
eine Zustimmung im Einzelfall, die beim
BMVI beantragt werden kann. Bei ausrei-
chender Praxisbewdhrung ist dann eine Er-
weiterung des Regelwerkes denkbar.

Resiimee

Seit der Einfithrung von Regelungen zur
Ausfiihrung, Zulassung und Giitesiche-
rung von Fahrbahniibergingen aus As-
phalt innerhalb der ZTV-ING hat sich die
Bauart Fahrbahniibergédnge in Belagsbau-
weise mit derzeit etwa 90.000 verbauten
Laufmetern [16] im Bundesfernstrafien-
bereich bewdhrt. Die zunehmende Forde-
rungnachlarm- und kostenreduzierenden
sowie schnell ausfithrbaren Ubergangs-
konstruktionen fordert die Neu- und
Weiterentwicklung der Bauart. Neue Ma-
terialien und innovative konstruktive L6-
sungen sowie deren versuchstechnische
Validierung zeigen deutlich, dass der der-
zeitig zuldssige Anwendungsbereich fiir
Ingenieurbauwerke mit freier Dehnlénge
bis zu etwa 30 m noch deutlich erweitert
werden kann. Somit ist fiir die Zukunft zu
erwarten, dass der derzeitige Anteil von
Fahrbahniibergéngen in Belagsbauweise
im BundesfernstrafSenbereich von etwa
11% [17] weiter zunehmen wird. Auch
die mechanische Widerstandsfahigkeit
gegeniiber langsamen und spurgefiihr-
tem Schwerverkehr kann deutlich erhéht
werden. Damit kdnnten die Vorteile dieser
Bauart insbesondere auch im innerstadti-
schen Verkehr vermehrt zur Ausnutzung
kommen.

Die nationalen Erfahrungen und ge-
brauchsbezogenen Bewertungsmethoden
konnten zu einem grofien Teil auch in das
europdisch harmonisierte Regelwerk fiir
Fahrbahniibergangskonstruktionen ein-
gebracht werden. Derzeit werden im Rah-
men der erforderlichen Anpassung natio-
naler Regelungen Anforderungskriterien
formuliert, die einen sicheren und dau-
erhaften Einsatz europiisch zugelassener
Produkte auch im Bundesfernstrafienbe-
reich ermoglichen werden [18].

Infos

www.bast.de, www.bam.de
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Fazit + Bewertung

Flexible Fahrbahniibergangskonstruk-
tionen stellen fiir Ingenieurbauwerke

mit einer Dehnldnge bis zu ca. 30 m eine
preiswerte Alternative zu den herkdmm-
lichen Fahrbahniibergdngen aus Stahl
dar. Neben kurzen Einbauzeiten sind ein
guter Rollkomfort und eine sehr geringe
Gerduschentwicklung kennzeichnend fiir
diese Bauart. Von besonderer Bedeutung
fiir die Ausfiihrung ist eine liickenlose Qua-
litdtssicherung. Aufgrund neuer Baustoffe
und neuer konstruktiver Ansdtze ist fiir die
Zukunft sowohl eine Erhdhung der Leis-
tungsfdhigkeit als auch eine Erweiterung
des Anwendungsbereiches zu erwarten.

Quellenverzeichnis

Die zahlreichen Quellen zu diesem
Beitrag werden auf Wunsch gern
zugemailt. Schicken Sie einfach
eine Nachricht an:
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