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(57) Abstract: The invention relates to a roadway joint device (1) for providing a joint section over which a vehicle can drive
between a road and an adjoining structure over which a vehicle can drive, in particular a bridge structure (2). At least one joint
element (4) is placed on a sliding surface (8) adjacently to the bridge structure (2). The longitudinal axis (4.1) of the at least one joint
element (4) is arranged substantially parallel to a plane (16.1) ot the roadway (16) and to a bridge end portion (2.1) of the bridge
structure (2), and joint gaps (11) with a specitied width (11.1) are arranged between each of the at least one joint element (4) and the
adjoining bridge end portion (2.1) and/or an adjoining retaining device (3) which is arranged at a distance to the bridge end portion
(2.1). The at least one joint element (4) is attached to at least one rod (5), said rod (5) being arranged substantially in the direction of
the longitudinal axis of the bridge structure (2) and being anchored in the bridge structure (2) at one rod end (5.1) and in the
retaining device (3) at the other rod end (5.2).

(57) Zusammenfassung:

[Fortsetzung auf der ndchsten Seite]
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—  vor Ablauf der fiir Anderungen der Anspriiche geltenden
Frist;  Verdffentlichung ~ wird  wiederholt,  falls
Anderungen eingehen (Regel 48 Absatz 2 Buchstabe h)

Die Erfindung betrifft eine Fahrbahniibergangsvorrichtung (1) zur Bereitstellung eines befahrbaren Ubergangsabschnitts zwischen
einer Fahrbahntrasse und einem angrenzenden befahrbaren Bauwerk, insbesondere einem Briickenbauwerk (2). Dabei ist auf einer
Gleitfliche (8) angrenzend an das Briickenbauwerk (2) zumindest ein Ubergangselement (4) verlegt, wobei die Lingsachse (4.1)
des zumindest einen Ubergangselements (4) im Wesentlichen parallel zu einer Fahrbahnebene (16.1) der Fahrbahn (16) sowie zu
einem Briickenendabschnitt (2.1) des Briickenbauwerks (2) angeordnet ist und zwischen dem zumindest einen Ubergangselement
(4) und dem angrenzenden Briickenendabschnitt (2.1) und/oder einer angrenzenden Festhaltevorrichtung (3), welche in einem
Abstand zum Briickenendabschnitt (2.1) angeordnet ist, jeweils Ubergangsspalte (11) mit einer vorgegebenen Spaltbreite (11.1)
angeordnet sind. Das zumindest eine Ubergangselement (4) ist dabei an mindestens einem Stab (5) befestigt, welcher Stab (5) im
Wesentlichen in Léngsachsenrichtung des Briickenbauwerks (2) angeordnet sowie an seinem einen Stabende (5.1) im
Briickenbauwerk (2) und an seinem anderen Stabende (5.2) in der Festhaltevorrichtung (3) verankert ist.
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Fahrbahniibergangsvorrichtung

Die Erfindung betrifft eine Fahrbahniibergangsvorrichtung mit den Merkmalen des

Oberbegriffs von Anspruch 1.

Aus dem Stand der Technik sind unterschiedliche Varianten von befahrbaren
Fahrbahniibergangsvorrichtungen bekannt, welche zum Ausgleich physikalisch bedingter
Bewegungen von begehbaren bzw. befahrbaren Bauwerken wie Briicken gegeniiber den
unmittelbar daran angrenzenden Fahrbahntrassen dienen. Ursachen fiir solche Verformungen
von Briicken sind meist Temperaturdnderungen sowie Kriech- und Schwindvorginge des
verwendeten Baumaterials. Ublicherweise wird Beton zur Herstellung von Briicken oder
vergleichbarer begehbarer bzw. befahrbarer Bauwerke verwendet. In erster Linie handelt es
sich bei den Verformungen um Léangendnderungen, die von der
Fahrbahniibergangsvorrichtung aufgenommen und ausgeglichen werden miissen. In
Einzelfillen miissen Fahrbahniibergangsvorrichtungen aufer der Hauptbewegung in
Lingsrichtung der Briicke noch Querverschiebungen und Verdrehungen des befahrbaren
Bauwerks aufnehmen. Als wesentliche Anforderungen an eine
Fahrbahniibergangsvorrichtung sind eine weitestgehende Dichtheit gegen Wasser und
Schmutz, einfache Zuginglichkeit bei Wartungsarbeiten, moglichst geringe
Geriduschemissionen beim Befahren sowie eine lange Lebensdauer aller Einzelkomponenten

der Ubergangsvorrichtung zu beachten.

Unmittelbar angrenzend an die Fahrbahniibergangsvorrichtung werden in der Fahrbahn
meist Fugenstiitzbdnder eingebaut, um Steifigkeitsunterschiede zwischen der angrenzenden
Fahrbahntrasse und der Fahrbahniibergangsvorrichtung auszugleichen. Derartige
Fugenstiitzbdnder, die einen Abschluss der meist mit einem bitumindsen Fahrbahnbelag oder
einem Betonbelag versehenen Fahrbahntrasse gegeniiber der angrenzenden
Fahrbahniibergangsvorrichtung bilden, umfassen iiblicherweise aus korrosionsbestindigem
Stahl gefertigte Randleisten. Um zu vermeiden, dass durch Abniitzung und Auftreten von
Spurrillen im Fahrbahnbelag im Bereich der Fugenstiitzbinder die im Wesentlichen quer zur
Fahrbahnrichtung befestigten Randleisten aus Stahl nach oben iiber das Niveau der Fahrbahn
hinauszuragen beginnen und die dariiberfahrenden Fahrzeuge behindert werden, wird bislang
gefordert, dass die oberen Kanten der Randleisten etwa 3 bis 5 mm unter dem Niveau des
Fahrbahnbelags bzw. der Oberseite des Fugenstiitzbandes enden. Es ist weiters

sicherzustellen, dass im Bereich des Fahrbahniibergangs kein Wasser an den unterhalb der



WO 2014/128017 PCT/EP2014/052525

Stiitzbander befindlichen Tragbeton des Bauwerks gelangen kann, was aufwendige
Abdichtungen in diesem Bereich erforderlich macht. Um all diesen Anforderungen gerecht
zu werden, ist bei der Herstellung von Fahrbahniibergangskonstruktionen ein hochgenaues
Arbeiten erforderlich, das im allgemeinen den Einsatz von Spezialisten notwendig macht,
wobei derzeit am Markt bekannte Fahrbahniibergangsvorrichtungen meist von Hand
hergestellt werden miissen. Die Herstellung von Fahrbahniibergangsvorrichtungen ist damit
nicht nur teuer, sondern auch zeitaufwendig. Weiters weisen derzeit verwendete
Fahrbahniibergangsvorrichtungen meist einen deutlich {iberhohten Fahrbahndeckeneinbau
auf, was einen schlechten Fahrkomfort beim Uberfahren der
Fahrbahniibergangsvorrichtungen und vergleichsweise hohe Gerduschemissionen zur Folge
hat. Probleme treten weiters auch bei der Verwendung von Polymerbetonbalken auf, die als
Fugenstiitzband verwendet werden. Derartige Balken aus Polymerbeton weisen zwar eine
sehr hohe Festigkeit auf und sind daher wenig anfillig fiir das Auftreten von Spurrillen
aufgrund von starker Abniitzung. Allerdings sind solche Polymerbetonbalken meist zu wenig
elastisch, sodass ihr Einbau erhebliche Probleme bereitet und es oft zur Bildung von Rissen
entweder im Polymerbeton selbst oder im Anschlussbereich zum benachbarten
Fahrbahnbelag kommt, durch welche Wasser eindringen kann und der darunterliegende

Tragbeton geschidigt wird.

Abhiingig von der Briickenlidnge und -breite der zu {iberbriickenden Fuge werden derzeit
unterschiedliche Fahrbahniibergangsvorrichtungen eingesetzt, die nachfolgend kurz

beschrieben werden.

Fahrbahniibergangskonstruktionen mit einem sogenannten eingekndpften Dehnprofil kénnen
zur Uberbriickung von Dehnfugen bis zu 100 mm herangezogen werden. An den
Fahrbahnrindern sind dazu jeweils zwei Winkelprofile angeordnet, die als Kantenschutz
dienen. Auf diesen verzinkten Stahlprofilen werden zwei Formprofile aufgebracht, in die das

Dehnprofil eingeschoben bzw. eingekndpft wird.

Weiters sind sogenannte Matten-Fahrbahniibergangskonstruktionen im Einsatz, welche den
Spaltbereich zwischen der Fahrbahntrasse und der angrenzenden Briicke durch ein duktiles
und verkehrsbelastetes Dichtungselement iiberbriicken. Die Mattenkonstruktionen haben den
Vorteil, dass sie sowohl Verschiebungen als auch Verdrehungen des Briickenbauwerks
gegeniiber der Fahrbahntrasse in allen Koordinatenrichtungen ausfiihren kénnen. Die
Steifigkeit des Mattenmaterials ist ausschlaggebend fiir den Bewegungswiderstand.
Mattenkonstruktionen ohne Zwischenprofile sind fiir einen kleineren Bewegungsbereich

ausgelegt, und werden insbesondere fiir Bewegungsfugen von 40 bis 80 mm zu
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iiberwindender Fugenbreite verwendet. Bei grofleren Bewegungsbereichen bis 200 mm
werden zusitzliche Zwischenprofile oder Konsolenkonstruktionen verwendet. Als
Mattenwerkstoff werden hochwertige polymere Werkstoffe verwendet, meistens kommen
Chloroprenkautschuk- oder Naturkautschukwerkstoffe zum Einsatz. Um die Verteilung der
lasteinwirkenden Grofien zu verbessern und die Tragfihigkeit zu erhdhen, kénnen die

polymeren Werkstoffe mit einvulkanisierten Stahlelementen bewehrt werden.

Bei Fingerfahrbahniibergangskonstruktionen iibernimmt eine sogenannte Fingerkonstruktion
die Funktion der Uberbriickung. Es handelt sich dabei um zwei Metallplatten, die an ihren
gegeniiberliegenden Lingsseiten fingerformig miteinander verzahnt sind und die jeweils
zwischen der Fahrbahntrasse und dem Briickenbauwerk befestigt werden. Die Dichtfunktion
kann durch eine unterhalb der verzahnten Metallplatten angeordnete Wasserrinne oder durch
ein wasserableitendes Dichtsystem erfolgen. Auskragende Fingerkonstruktionen werden in
der Regel fiir einen Bewegungsbereich der zu iiberbriickenden Fugen mit Dehnwegen von

100 bis 200 mm eingesetzt.

Aus dem Stand der Technik sind ebenfalls bereits Fahrbahniibergangsvorrichtungen mit
federnd gelagerten Ubergangselementen bekannt. Dem Dokument US 3,880,540 A ist
beispielsweise eine Fahrbahniibergangskonstruktion zu entnehmen, bei welcher
Ubergangselemente durch federnde Elemente miteinander verbunden sind. Dazu werden
mehrere Federelemente in Serie auf einem Verbindungstriger angeordnet. Bei einer
Anderung der Spaltbreite zwischen Widerlager und Briicke werden diese Federelemente

gedehnt oder gestaucht.

Nach einem &hnlichen Prinzip funktioniert auch der aus dem Dokument DE 44 25 037 C1
bekannte Fahrbahniibergang. Ubergangselemente werden dort elastisch miteinander
verbunden, wobei zur Lagerung jeweils mehrere Federelemente aus einem elastomeren
Werkstoff in Serie angeordnet werden. Bei Anderungen der Spaltbreiten treten

Schubverformungen in den Federelementen auf.

Fir sehr lange Briickenkonstruktionen ist meist eine verhiltnismalig breite
Ubergangskonstruktion notwendig. Fahrbahniibergangsvorrichtungen aus Lamellen kénnen
bis zu einer Fugenbreite von 500 mm eingesetzt werden. Die Lamellenkonstruktion besteht
dabei aus einer primiren Tragkonstruktion parallel zur Fahrrichtung und einer sekundiren
Konstruktion normal zur Fahrrichtung, welche direkt befahren wird. Grundsitzlich bestehen
diese Fahrbahniibergangsvorrichtungen aus einem oder mehreren Dichtungselementen,

Stahlrandprofilen und gegebenenfalls aus gesteuerten Stahlzwischenprofilen, welche auf



WO 2014/128017 PCT/EP2014/052525

beweglichen Stiitzkonstruktionen lagern. Diese Stiitzkonstruktionen kdnnen aus spezifischen
Scherenelementen oder aus Quer- bzw. Kragtrigern konstruktiv gestaltet werden.
Fahrbahniibergangsvorrichtungen aus Lamellen werden im Baukastenprinzip
zusammengestellt und konnen damit effizient an die Bauwerksgegebenheiten angepasst
werden. Die Anzahl der Zwischenprofile ergibt sich aus dem aufnehmbaren Dehnweg je
Dichtprofil.

Eine solche Lamellenkonstruktion fiir einen Fahrbahniibergang ist beispielsweise aus dem
Dokument WO 00/79055 A1 bereits bekannt. Dabei werden Lingendnderungen des
Briickenbauwerks durch Anderung der Spaltbreiten zwischen Widerlager und Briicke
ausgeglichen, ohne dass Lingsdruckkrifte auf Einzelteile der dortigen Konstruktion

einwirken.

Die derzeit bekannten Fahrbahniibergangsvorrichtungen sind allerdings in ihrer Herstellung
teuer und zidhlen zu den wartungsintensivsten Einbauten im Briickenbau. Im Lebenszyklus
einer Briickenkonstruktion miissen diese regelmifig gewartet und meist auch mehrmals
getauscht werden, was neben negativen Auswirkungen auf den Fahrbetrieb infolge von
Unterbrechungen durch Wartungs- und Sanierungsarbeiten auch einen hohen finanziellen
Aufwand bedeutet. Aufgrund einer hohen chemischen Belastung durch die Einwirkung von
Auftaumitteln, Reifenabrieb sowie Motorkraftstoffen und Schmierstoffen sind neben der
technischen Uberbriickung der Fahrbahnfugen zusitzlich entsprechende Abdichtungen der
Fugen erforderlich, die bei den aktuell verwendeten Konstruktionen entweder im Zuge der
Fahrbahniibergangskonstruktion untergebracht werden oder die eine zusitzlich ausgefiihrte
Dichtungskonstruktion erfordern. Bei vielen der derzeit eingesetzten Abdichtungssysteme
handelt es sich um sehr aufwindige Konstruktionen, welche meist aus dem Maschinenbau
stammen und iiblicherweise jeweils zahlreiche fehleranfillige Gelenksverbindungen
aufweisen. Auch derartige Abdichtungssysteme sind somit sowohl in der Herstellung als

auch in der Wartung teuer und aufwendig.

Einen zusitzlich zu beachtenden Parameter stellt die Erfiillung der schalltechnischen
Anforderungen dar. Sind Fahrbahniibergangskonstruktionen im Einsatz, bei welchen zur
Uberbriickung der durchgehenden Querfugen beispielsweise ein weicheres Material
eingesetzt wird, kann durch den entstehenden vertikalen Ruck beim Befahren der

Fahrbahniibergangskonstruktion eine nicht vertretbare hohe Lirmbelastung auftreten.

Weiters ist bei den momentan angewendeten Systemen der Fahrbahnbereich, welcher

unmittelbar an die Fahrbahniibergangsvorrichtung angrenzt, sehr stark belastet. Es kommt
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dabei meist zur Rissbildung des Asphaltes und somit zu einer Zerstdrung der
Asphaltdeckschicht sowie zu einer Beschiddigung der darunterliegenden Tragschichten. Der
Fahrbahnbelag im Anschlussbereich der Fahrbahniibergangskonstruktion muss aufgrund der
genannten auftretenden Probleme somit regelmifig, zumindest in einem Rhythmus von
wenigen Jahren, ausgewechselt werden, was einen weiteren Nachteil von derzeit bekannten

Fahrbahniibergangskonstruktionen darstellt.

Es ist daher die Aufgabe der vorliegenden Erfindung eine Fahrbahniibergangsvorrichtung zu
schaffen, die im Vergleich zu den aus dem Stand der Technik derzeit bekannten
Ausfithrungsformen eine verbesserte Lebensdauer bei zugleich reduziertem
Wartungsaufwand aufweist und welche die Ausbildung einer im Bereich der
Fahrbahniibergangsvorrichtung durchgehenden Fahrbahn sowohl fiir Betonfahrbahnen als

auch fiir bitumindse Fahrbahnen ermdglicht.

Diese Aufgabe wird von einer Fahrbahniibergangsvorrichtung mit den Merkmalen des
Oberbegriffs von Anspruch 1 durch die im kennzeichnenden Teil des Anspruchs 1
angegeben Merkmale gelost. Vorteilhafte Ausfithrungen und Weiterbildungen der Erfindung

sind in den Unteranspriichen angegeben.

Bei einer erfindungsgemifB3en Fahrbahniibergangsvorrichtung zur Bereitstellung eines
befahrbaren Ubergangsabschnitts zwischen einer Fahrbahntrasse und einem angrenzenden
befahrbaren Bauwerk, insbesondere einem Briickenbauwerk, wobei die unterschiedlichen
Verformungen der Fahrbahntrasse und dem angrenzenden Bauwerk von der
Fahrbahniibergangsvorrichtung ausgleichbar sind, ist auf einer Gleitfliche angrenzend an das
Briickenbauwerk zumindest ein Ubergangselement verlegt, wobei die Lingsachse des
zumindest einen Ubergangselements im Wesentlichen parallel zu einer Fahrbahnebene der
Fahrbahn sowie im Wesentlichen parallel zu einem Briickenendabschnitt des
Briickenbauwerks angeordnet ist und zwischen dem zumindest einen Ubergangselement und
dem angrenzenden Briickenendabschnitt und/oder einer angrenzenden Festhaltevorrichtung,
welche in einem Abstand zum Briickenendabschnitt in oder unterhalb der Fahrbahnebene
angeordnet ist, jeweils Ubergangsspalte mit einer vorgegebenen Spaltbreite angeordnet sind,
wobei das zumindest eine Ubergangselement an mindestens einem Stab durch
Verbundwirkung zwischen Stab und Ubergangselement befestigt ist, wodurch
Verbundspannungen vom Stab vergleichmifigt an das zumindest eine daran befestigte
Ubergangselement iibertragbar sind, welcher Stab im Wesentlichen in Lingsachsenrichtung

des Briickenbauwerks angeordnet sowie an seinem einen Stabende mit einer Verankerung im
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Briickenbauwerk und an seinem anderen Stabende mit einer Verankerung in der

Festhaltevorrichtung verankert ist.

Durch die Befestigung des zumindest einen Ubergangselements an zumindest einem Stab,
welcher etwa in Lingsrichtung des Briickenbauwerks zwischen dem Briickenbauwerk und
der Festhaltevorrichtung angeordnet und mit seinen Stabenden jeweils im Briickenbauwerk
sowie in der Festhaltevorrichtung verankert ist, wird gewihrleistet, dass bei einer
Lingendnderung des Briickenbauwerks Zug- oder Druckkrifte vom Briickenbauwerk in den
zumindest einen Stab eingeleitet werden, wodurch die daran befestigten Ubergangselemente
gleichmifig mitbewegt werden. Bei der erfindungsgemifBen Ausfithrung einer
Fahrbahniibergangsvorrichtung gibt es bei einer Dehnung oder Stauchung des zumindest
einen Stabs in jedem Ubergangselement einen Bereich, an dem keine Relativverschiebung
zwischen Stab und Ubergangselement auftritt und das Ubergangselement ortsfest am Stab
befestigt ist. Die Ubergangselemente liegen dazu auf einer Gleitfliche zwischen dem
Briickenbauwerk und der Festhaltevorrichtung auf. Somit wird eine gesamte Spaltbreite
eines grofBeren Ubergangsspalts, welcher infolge der Lingeninderung des Briickenbauwerks
frei bleiben muss, vorteilhaft auf mehrere kleine Ubergangsspalte mit jeweils kleineren
Spaltbreiten zwischen dem Briickenbauwerk, der Festhaltevorrichtung und den dazwischen
angeordneten Ubergangselementen aufgeteilt. Insbesondere bei Ausfiihrungen mit mehreren
Ubergangselementen koénnen vorteilhaft die variablen Spaltbreiten zwischen den Bauteilen
einer erfindungsgemifBen Fahrbahniibergangsvorrichtung besonders klein ausgefiihrt
werden. Kleine Querrillen in der Fahrbahn im Bereich der Ubergangsspalte der
Fahrbahniibergangsvorrichtung werden somit im Wesentlichen ohne Beeintrichtigung des
Fahrkomforts tiberfahren. Im Rahmen der Erfindung ist es aufgrund der mehreren kleinen
Ubergangsspalte weiters moglich, einen elastischen Fahrbahnbelag, beispielsweise eine
Asphaltdeckschicht, auch im Bereich der Fahrbahniibergangsvorrichtung durchgehend sowie

im Wesentlichen ohne Risse auszufithren.

Vorteilhaft sind bei einer Fahrbahniibergangsvorrichtung gemial der Erfindung zwei oder
mehrere Ubergangselemente im Wesentlichen parallel zueinander verlegt, wobei die
Lingsachsen jedes Ubergangselements jeweils im Wesentlichen parallel zu einer
Fahrbahnebene der Fahrbahn sowie im Wesentlichen parallel zu einem Briickenendabschnitt
des Briickenbauwerks und zwischen den Ubergangselementen jeweils Ubergangsspalte mit
einer vorgegebenen Spaltbreite angeordnet sind, wobei die Ubergangselemente durch
mindestens einen Stab, welcher an jedem einzelnen Ubergangselement befestigt ist,
miteinander verbunden sind. In dieser Ausfithrung werden die zwei oder mehreren

Ubergangselemente, welche jeweils an dem zumindest einen Stab befestigt sind, bei einer
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Lingenédnderung der Briicke durch die auf den Stab einwirkenden Druck- und Zugkrifte
gleichmiBig auf der Gleitflache bewegt. Somit wird eine gleichméfige Aufteilung der
gesamten Spaltbreite auf die mehreren Ubergangsspalte erzielt. Die Bewegung der
Ubergangselemente bei einer Lingeninderung des angrenzenden Briickenbauwerks ist
beispielsweise mit der Bewegung eines Blasebalgs eines Akkordeons vergleichbar, bei dem
ebenfalls unter Zugbeanspruchung die Abstinde zwischen den Kanten des Blasebalgs
vergroRert werden - analog zu den Ubergangsspalten zwischen mehreren
Ubergangselementen - und bei einer Druckbeanspruchung sich die Abstinde zwischen den

Kanten des Blasebalgs gleichmifBig wieder verkleinern.

ZweckmifBig sind bei einer erfindungsgemifen Fahrbahniibergangsvorrichtung die
Ubergangselemente im Wesentlichen quaderférmig gestaltet und weisen einen viereckigen,
vorzugsweise einen rechteckigen, Querschnitt auf. In dieser Ausfithrung wird gewihrleistet,
dass die etwa quaderférmigen Ubergangselemente auf ihren Unterseiten jeweils auf der
Gleitfliche aufliegen und auf dieser in Lingsrichtung der Briicke hin- und her gleiten
konnen. Eine Hohe des Ubergangselements ist so dimensioniert, dass die gegeniiberliegende
Oberseite der Ubergangselemente eine plane und somit begehbare bzw. befahrbare Fliche
bildet, welche vorzugsweise in der Fahrbahnebene bzw. Neigungsebene der Fahrbahn liegt.
Gegebenfalls wird eine entsprechende Bauhshe der Ubergangselemente, damit deren
Oberseiten jeweils in der Neigungsebene der Fahrbahn liegen, erst durch das Aufbringen
einer entsprechenden Asphaltdeckschicht an den Oberseiten der Ubergangselemente erzielt.
Je nach Ausfiihrung ist es im Rahmen der Erfindung denkbar, Ubergangselemente auch mit

im Wesentlichen quadratischen Querschnitten einzusetzen.

In einer bevorzugten Ausfithrung der Erfindung ist bei einer Fahrbahniibergangsvorrichtung
der Stab aus einem korrosionsbestindigen Werkstoff gefertigt. Der zumindest eine Stab,
welcher in der Briicke sowie in einer Festhaltevorrichtung verankert ist und bei einer
Lingenédnderung der Briicke die Zug- bzw. Druckkrifte auf die jeweils daran befestigten
Ubergangselemente iibertrigt, ist neben einer hohen mechanischen Belastung weiters auch
einer Korrosion aufgrund von stindig wechselnden Witterungsbedingungen sowie dem
Einwirken beispielsweise chemischer Substanzen und Kraftstoffen ausgesetzt. Durch die
Verwendung korrosionsbestindiger Werkstoffe zur Herstellung jedes Stabs wird die

Lebensdauer einer erfindungsgemifen Fahrbahniibergangsvorrichtung vorteilhaft erhoht.

Besonders vorteilhaft ist in einer Weiterbildung der Erfindung bei einer
Fahrbahniibergangsvorrichtung der Stab innerhalb eines Hiillrohres angeordnet und ein

Zwischenraum zwischen dem Stab und einer Innenwand des Hiillrohres mit einem
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Verpressmortel verfiillt. In dieser Ausfithrung wird der innenliegende Stab vorteilhaft durch
ein ihn umgebendes Hiillrohr geschiitzt. Um zu gewdhrleisten, dass auch bei Verwendung
eines Hiillrohrs die Zug- und Druckkrifte bei einer Lingendnderung des Briickenbauwerks
auf die Ubergangselemente iibertragen werden, ist der Zwischenraum zwischen dem Stab
und dem Hiillrohr jeweils verfiillt. Somit wird bei einer Dehnung des Stabs auch das
umgebende Hiillrohr gedehnt und die am Hiillrohr befestigten Ubergangselemente jeweils

mit einem groBeren werdenden Ubergangsspalt auseinander bewegt.

ZweckmifBig ist bei einer erfindungsgemifBen Fahrbahniibergangsvorrichtung das Hiillrohr
aus einem korrosionsbestiandigen Werkstoff gefertigt. In dieser Ausfithrung wird die
Langlebigkeit der Fahrbahniibergangsvorrichtung weiter erhdht. Somit kénnen
unterschiedliche, auch nicht oder nur unzureichend korrosionsgeschiitzte Werkstoffe als
Stabmaterial eingesetzt werden, da durch das umgebende Hiillrohr aus einem
korrosionsbestindigen Werkstoft ein entsprechender Schutz gegeben ist. Besonders
vorteilhaft kénnen sowohl die Werkstoffe des Stabs als auch des umgebenden Hiillrohrs

korrosionsgeschiitzt ausgefiihrt sein.

Bevorzugt ist bei einer erfindungsgemifen Fahrbahniibergangsvorrichtung jedes
Ubergangselement zumindest abschnittsweise mit einer Asphaltdeckschicht bedeckt, wobei
die Asphaltdeckschicht im Wesentlichen biindig mit der Fahrbahnebene der Fahrbahn
abschliefit. Wie vorhin bereits erwihnt ist es somit im Rahmen der Erfindung mdoglich, bei
einer Fahrbahniibergangsvorrichtung mit zahlreichen Ubergangselementen eine
durchgehende Asphaltdeckschicht auch im Bereich der variablen kleinen Ubergangsspalte

vorzusehen, welche aufgrund der kleinen Ubergangsspalte im Wesentlichen rissfrei bleibt.

Besonders zweckmifBig sind bei einer Fahrbahniibergangsvorrichtung die
Ubergangselemente mit Ortbeton gefertigt. Somit lassen sich Ubergangselemente
beispielsweise als im Wesentlichen quaderférmige Ubergangselemente entsprechend seriell
anfertigen und diese konnen einfach und schnell an Ort und Stelle einer Briickenbaustelle bei

einer Fahrbahniibergangsvorrichtung eingebaut werden.

In einer bevorzugten Weiterbildung der Erfindung umfasst bei einer

Fahrbahniibergangsvorrichtung jedes Ubergangselement zumindest ein Fertigteilelement.

Vorteilhaft weist bei einer erfindungsgeméifen Fahrbahniibergangsvorrichtung jedes
Fertigteilelement eine Ausnehmung auf, welche Ausnehmung mit Fiillbeton verfiillbar ist. In

dieser Ausfiihrung werden die Ubergangselemente beispielsweise an Ort und Stelle einer
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Briickenbaustelle fertig gestellt. Dazu werden Fertigteilelemente, welche durch ihre
Ausnehmungen entsprechend leichter zu transportieren sind als Ubergangselemente aus

einem vollen Material, vor Ort mit Fiillbeton verfiillt.

Besonders zweckmifig ist bei einer erfindungsgemifen Fahrbahniibergangsvorrichtung
jedes Fertigteilelement im Wesentlichen trogformig gestaltet. Durch die trogformige
Gestaltung konnen die Ausnehmungen der Fertigteilelemente besonders einfach und
komfortabel an Ort und Stelle mit Fiillbeton verfiillt werden.

Ein bevorzugtes Verfahren zur Herstellung einer erfindungsgeméfen

Fahrbahniibergangsvorrichtung ist durch eine Abfolge der folgenden Schritte angebbar:

-a-  Herstellen zumindest eines Fertigteilelements mit einer oder mit mehreren
Ausnehmungen, wobei das Fertigteilelement vorzugsweise im Wesentlichen
trogformig hergestellt wird;

-b-  Erforderlichenfalls Transportieren des zumindest einen Fertigteilelements zu einem
Einbauort;

-c-  Verlegen des zumindest einen Fertigteilelements mit jeder seiner Ausnehmungen
jeweils nach oben auf einer Gleitfliche, wobei die Gleitfliche an einen
Briickenendabschnitt des Briickenbauwerks sowie an eine Festhaltevorrichtung,
welche in einem Abstand zum Briickenendabschnitt in oder unterhalb einer Fahrbahn
angeordnet ist, angrenzt;

-d-  Ausrichten des zumindest einen Fertigteilelements auf der Gleitfldche, wobei eine
Lingsachse des Fertigteilelements im Wesentlichen parallel zu einer Fahrbahnebene
der Fahrbahn sowie im Wesentlichen parallel zum Briickenendabschnitt ausgerichtet
wird und zwischen dem Fertigteilelement und weiteren angrenzenden
Fertigteilelementen und/oder dem angrenzenden Briickenendabschnitt und/oder der
angrenzenden Festhaltevorrichtung jeweils ein Ubergangsspalt mit einer vorgegebenen
Spaltbreite eingerichtet wird;

-e-  Verankern mindestens eines Stabs, welcher im Wesentlichen quer zur
Lingsachsenrichtung durch jedes Fertigteilelement hindurchgefiihrt wird, an seinem
einen Stabende mit einer Verankerung im Briickenbauwerk und an seinem anderen
Stabende mit einer Verankerung in der Festhaltevorrichtung;

-f-  Abdichten der Durchfithrungsstellen an den Innenseiten jeder Ausnehmung, an denen
der mindestens eine Stab durch jedes Fertigteilelement durchgefiihrt wird, mit jeweils
einer Abdichtung und

-g-  Verfiillen der Ausnehmungen innerhalb jedes Fertigteilelements mit Fiillbeton zu

jeweils einem Ubergangselement.
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In dieser Variante eines Herstellungsverfahrens werden beliebig viele Stibe jeweils im
Wesentlichen in Lingsrichtung des Briickenbauwerks zwischen der Festhaltevorrichtung und
einem Briickenendabschnitt verankert. Im Bereich der Durchfiihrungen der Stibe durch
jedes Fertigteilelement sowie innerhalb der Ubergangsspalte, also in den Zwischenriumen
zwischen den Ubergangselementen, werden die Stibe frei gefiihrt, um Lingeninderungen
ausgleichen zu konnen. In den Bereichen innerhalb der Fertigteilelemente, welche jeweils
mit Fiillbeton vertiillt sind, sind die entsprechenden Stababschnitte mit dem entsprechenden
Ubergangselement durch die Verbundwirkung zwischen Stab und Ubergangselement

verbunden.

Eine vorteilhafte Variante eines Verfahrens zur Herstellung einer erfindungsgemif3en
Fahrbahniibergangsvorrichtung kann durch eine Abfolge der folgenden Schritte angegeben
werden:

-a-  Herstellen zumindest eines Fertigteilelements mit einer oder mit mehreren
Ausnehmungen, wobei das Fertigteilelement vorzugsweise im Wesentlichen
trogformig hergestellt wird;

-b-  Erforderlichenfalls Transportieren des zumindest einen Fertigteilelements zu einem
Einbauort;

-c-  Verlegen des zumindest einen Fertigteilelements mit jeder seiner Ausnehmungen
jeweils nach oben auf einer Gleitfliche, wobei die Gleitfliche an einen
Briickenendabschnitt des Briickenbauwerks sowie an eine Festhaltevorrichtung,
welche in einem Abstand zum Briickenendabschnitt in oder unterhalb einer Fahrbahn
angeordnet ist, angrenzt;

-d-  Ausrichten des zumindest einen Fertigteilelements auf der Gleitfldche, wobei eine
Lingsachse des Fertigteilelements im Wesentlichen parallel zu einer Fahrbahnebene
der Fahrbahn sowie im Wesentlichen parallel zum Briickenendabschnitt ausgerichtet
wird und zwischen dem Fertigteilelement und weiteren angrenzenden
Fertigteilelementen und/oder dem angrenzenden Briickenendabschnitt und/oder der
angrenzenden Festhaltevorrichtung jeweils ein Ubergangsspalt mit einer vorgegebenen
Spaltbreite eingerichtet wird;

-e-  Befestigen mindestens eines Hiillrohres, welches im Wesentlichen quer zur
Lingsachsenrichtung durch jedes Fertigteilelement hindurchgefiihrt wird, an seinem
einen Hiillrohrende mit einer Verankerung im Briickenbauwerk und an seinem

anderen Hiillrohrende mit einer Verankerung in der Festhaltevorrichtung;
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Abdichten der Durchfiihrungsstellen an den Innenseiten jeder Ausnehmung, an denen
das mindestens eine Hiillrohr durch jedes Fertigteilelement durchgefiihrt wird, mit
jeweils einer Abdichtung;

Verfiillen der Ausnehmungen innerhalb jedes Fertigteilelements mit Fiillbeton zu
jeweils einem Ubergangselement;

Einfiihren mindestens eines Stabs in jedes Hiillrohr;

Verankern jedes Stabs an seinem einen Stabende mit einer Verankerung im
Briickenbauwerk und an seinem anderen Stabende mit einer Verankerung in der
Festhaltevorrichtung, und

Verfiillen der Zwischenrdume jeweils zwischen einem Stab und einer Innenwand des

umgebenden Hiillrohres mit Verpressmortel.

In dieser Herstellungsvariante sind die Stibe vorteilhaft mittels Hiillrohren gegen Korrosion

und Umwelteinfliisse geschiitzt.

Eine alternative Variante eines Verfahrens zur Herstellung einer erfindungsgemif3en

Fahrbahniibergangsvorrichtung wird durch die Abfolge der folgenden Schritte angegeben:

Herstellen von Fertigteilelementen mit einer oder mit mehreren Ausnehmungen, wobei
jedes Fertigteilelement vorzugsweise im Wesentlichen trogformig hergestellt wird;
Erforderlichenfalls Transportieren der Fertigteilelemente zu einem Einbauort;
Aneinanderreihen von jeweils mindestens zwei im Wesentlichen trogférmigen
Fertigteilelementen jeweils an ihren Stirnfldchen auf einer Gleitfliache, wobei die
stirnseitig aneinander gereihten Fertigteilelemente jeweils dieselbe
Lingsachsenrichtung aufweisen;

Ausrichten der stirnseitig aneinander gereihten Fertigteilelemente auf der Gleitfldche,
wobei die Langsachse der aneinandergereihten Fertigteilelemente im Wesentlichen
parallel zu einer Fahrbahnebene der Fahrbahn sowie im Wesentlichen parallel zum
Briickenendabschnitt ausgerichtet wird und zwischen den aneinander gereihten
Fertigteilelementen und weiteren seitlich angrenzenden Fertigteilelementen und/oder
dem angrenzenden Briickenendabschnitt und/oder der angrenzenden
Festhaltevorrichtung jeweils ein Ubergangsspalt mit einer vorgegebenen Spaltbreite
eingerichtet wird;

Abdichten von Stof3stellen an den Stirnflachen der aneinander gereihten
Fertigteilelemente;

Verlegen einer Bewehrung im Bereich der StoBstellen an den Stirnflichen der

aneinander gereihten Fertigteilelemente;
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-g-  Abschalen der jeweils freien Stirnfliche der duBersten Fertigteilelemente an den
Enden des Ubergangselements;

-h-  Verankern mindestens eines Stabs oder mindestens eines innerhalb eines Hiillrohrs
gefiihrten Stabs, welcher Stab im Wesentlichen quer zur Langsachsenrichtung durch
zumindest ein Fertigteilelement hindurchgefiihrt wird, an seinem einen Stabende mit
einer Verankerung im Briickenbauwerk und an seinem anderen Stabende mit einer
Verankerung in der Festhaltevorrichtung;

-i-  Abdichten der Durchfithrungsstellen an den Innenseiten jeder Ausnehmung, an denen
der mindestens eine Stab und/oder das Hiillrohr durch ein Fertigteilelement
durchgefiihrt wird, mit jeweils einer Abdichtung;

-j-  Vertiillen der Ausnehmungen innerhalb jedes Fertigteilelements mit Fiillbeton zu
jeweils einem Ubergangselement, und

-k-  Gegebenenfalls bei Einsatz von Hiillrohren Verfiillen der Zwischenrdume jeweils
zwischen einem Stab und einer Innenwand des umgebenden Hiillrohres mit

Verpressmortel.

Vorteilhatft konnen mit einem solchen Herstellungsverfahren auch bei grof3en
Fahrbahnbreiten erfindungsgemaifle Fahrbahniibergangsvorrichtungen an Ort und Stelle aus
Fertigteilelementen hergestellt werden. Je nach Anzahl der jeweils stirnseitig aneinander
gereihten Fertigteilelemente konnen individuell Ubergangselemente in unterschiedlichen

Fahrbahnbreiten hergestellt werden.

Im Folgenden wird nun die Erfindung anhand der in den Zeichnungen dargestellten
Austiihrungsbeispiele beschrieben. Die Erfindung ist in Fig. 1 bis Fig. 11 dargestellt. Es

zeigen jeweils in schematischen Darstellungen:

- Fig. 1 in einer vertikalen Schnittansicht eine Gesamtansicht einer ersten Ausfiihrungsform
der erfindungsgeméifen Fahrbahniibergangsvorrichtung;

- Fig. 2 eine horizontale Schnittansicht langs der Schnittlinie II-II gemal Fig. 1;

- Fig. 3 eine Schnittansicht langs der Schnittlinie III-III in Fig. 2 in vergroBertem MafBstab;

- Fig. 4 eine alternative Ausfithrungsform der Erfindung in einer mit Fig. 3 vergleichbaren
Schnittansicht;

- Fig. 5 eine Schnittansicht lings der Linie V-V gemiB Fig. 2 in vergrofertem Maf3stab;

- Fig. 6 bis Fig. 11 jeweils in Schnittansichten von der Seite unterschiedliche Stadien eines
Verfahrens zur Herstellung einer erfindungsgeméfen Fahrbahniibergangsvorrichtung,
wobei

- Fig. 6 eine Ausgangssituation mit bereits ausgebildeter Gleitfliche;
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- Fig. 7 einen nichsten Verfahrensschritt mit auf der Gleitfliche aufgelegten Fertigteilen;

- Fig. 8 einen weiteren Verfahrensschritt mit einem eingebauten Stab und Abschalungen an
den dufBeren Stirnfldchen;

- Fig. 9 einen nichsten Herstellungsschritt nach dem Einbringen von Fiillbeton;

- Fig. 10 einen abschlieBenden Schritt nach dem Aufbringen einer Asphaltdeckschicht sowie

- Fig. 11 das Detail A aus Fig. 10 in vergrofertem Maf3stab veranschaulichen.

Fig. 1 zeigt eine Fahrbahniibergangsvorrichtung 1 einer Briicke 2, bei der ein
Briickeniiberbau fest mit einem Widerlager verbunden ist und bis an einen
Briickenendabschnitt 2.1 reicht. Der Briickenendabschnitt 2.1 bildet hier beispielsweise eine
Kante im Wesentlichen quer zur Lingsrichtung der Fahrbahn. Die
Fahrbahniibergangsvorrichtung 1 umfasst weiters eine Festhaltevorrichtung 3, mehrere
Ubergangselemente 4 sowie Stiibe 5, welche durch die Ubergangselemente 4 hindurch
angeordnet sind und die Ubergangselemente 4 miteinander verbinden. Jedes
Ubergangselement 4 weist hier in der in Fig. 1 gezeigten Ausfithrung im Wesentlichen eine
Quaderform mit einer Langsachse 4.1 sowie einem viereckigen, etwa quadratischen oder
rechteckigen, Querschnitt 4.2 auf. Die Ubergangselemente 4 in Fig. 1 sind mittels der Stibe
5 sowohl mit der Briicke 2, als auch mit der Festhaltevorrichtung 3 verbunden. Dazu ist ein
erstes Stabende 5.1 jedes Stabs 5 mit einer Verankerung 6 des Stabes 5 in der Briicke 2
verankert. Das jeweils gegeniiberliegende, andere Stabende 5.2 des Stabs 5 ist mit einer
Verankerung 7 des Stabes 5 in der Festhaltevorrichtung 3 befestigt. Die Stibe 5 miissen in
dieser Ausfiihrung der Erfindung aus einem korrosionsbestindigen Baustoff bestehen.
Geeignete Materialien fiir solche Stiibe 5 konnen zum Beispiel verseilte Litzen aus einem
nichtrostendem Stahl, Stibe aus Kunststoffen oder Drihte aus Faserverbundwerkstoffen
sein. Die Briickenverankerungen 6 bzw. die Festhalteverankerungen 7 der Stibe 5 kdnnen
als Verbundverankerungen ausgebildet sein. Alternativ konnen auch aus dem Spannbetonbau
an sich bekannte Verankerungssysteme zur Verankerung 6, 7 der Stabenden 5.1 bzw. 5.2

eingesetzt werden.

Weiters ist in Fig. 1 eine bereits vorbereitete Gleitfliche 8 zu erkennen, welche in einem
Bereich zwischen der Festhaltevorrichtung 3 und dem Briickenendabschnitt 2.1 der Briicke 2
angeordnet ist. GemiB Fig. 1 sind die etwa quaderférmigen Ubergangselemente 4, welche
hier aus Beton hergestellt sind, auf der Gleitfliche 8 gelagert und zwischen der
Festhaltevorrichtung 3 und der Briicke 2 angeordnet. Die Gleitfliache 8 kann beispielhaft als

bitumindse Schicht auf einer Tragschicht 13 ausgebildet sein.
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In Fig. 2 ist zu erkennen, dass die quaderférmigen Ubergangselemente 4 im Grundriss im
Wesentlichen parallel zum Ende der Briicke 2 angeordnet sind. In der gezeigten
Ausfiihrungsform werden beispielsweise sieben etwa quaderformige Ubergangselemente 4
mit jeweils im Wesentlichen parallel verlaufenden Langsachsen 4.1 verwendet. Fiinf Stibe 5

dienen zur gleichmiBigen Verbindung bzw. Lastverteilung iiber die gesamte Fahrbahnbreite.

Wichtig fiir die Funktion einer erfindungsgemifen Fahrbahniibergangsvorrichtung 1 ist eine
in Fig. 3 veranschaulichte direkte Verbindung des Stabes 5 mit jedem quaderférmigen
Ubergangselement 4. Diese direkte bzw. fixe Verbindung jeweils zwischen den Stiben 5 und
den quaderformigen Ubergangselementen 4 wird am einfachsten beispielsweise durch ein
Einbetonieren der Stiibe 5 in die quaderférmigen Ubergangselemente 4 hergestellt. Somit
konnen Verbundspannungen von den Stiben 5 vergleichmifigt an die daran befestigten
Ubergangselemente 4 iibertragen werden und solcherart Lingsdehnungen der Briicke 2

ausgeglichen werden.

Eine alternative Ausfithrungsform der Verbindung zwischen einem Stab 5 und einem
quaderférmigen Ubergangselement 4 ist in Fig. 4 dargestellt. Wenn der Stab 5 aus einem
nicht korrosionsbestindigen Baustoff hergestellt ist, ist zusdtzlich als Korrosionsschutz eine
Einkapselung des Stabs 5 in einem Hiillrohr 9 erforderlich, wobei das Hiillrohr 9 aus einem
korrosionsbestindigen Werkstoft gefertigt ist. Geeignete Materialien fiir Stibe 5 in dieser
Ausfithrungsform mit einem korrosionsgeschiitzten Hiillrohr 9 sind zum Beispiel Seile oder
Spanndrahtlitzen aus metallischen Werkstoffen. Das etwa quaderférmige Ubergangselement
4 ist dabei jeweils in direktem Kontakt mit einem Hiillrohr 9, innerhalb dessen der Stab 5
angeordnet ist. Eine kraftschliissige Verbindung zwischen dem Hiillrohr 9 und dem
innenliegenden Stab 5 wird durch das Ausfiillen mit Verpressmortel 10 hergestellt. Der
Verpressmortel 10 ist nach dem Aushirten in der Lage, Verbundspannungen zwischen dem
Hiillrohr 9 und dem Stab 5 zu iibertragen. Somit ist auch in dieser Ausfiithrung die
Ubertragung von Lingsdehnungen der Briicke 2 an die Stibe 5 und von diesen wiederum
weiter an die Ubergangselemente 4 gewihrleistet. Das Hiillrohr 9 ist mit seinen beiden
Hiillrohrenden 9.1 bzw. 9.2 ebenfalls jeweils in der Briicke 2 bzw. in der

Festhaltevorrichtung 3 im Bereich der Verankerungen 6, 7 befestigt.

Fig. 5 zeigt in einer Schnittansicht lings der Linie V-V aus Fig. 2 die Anordnung der
quaderférmigen Ubergangselemente 4 auf der Gleitfliche 8 im Detail. Zwischen zwei
benachbarten quaderférmigen Ubergangselementen 4 ist jeweils ein Ubergangsspalt 11 mit
einer Spaltbreite 11.1 vorhanden, in dem der Stab 5 nicht in Beton eingebettet ist. In den

freibleibenden Ubergangsspalt 11 konnen Oberflichenwisser, Auftaumittel und Schmutz
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eindringen, weshalb die Ausfiihrung des Stabes 5 aus einem korrosionsbestindigen Baustoff

zur Gewihrleistung einer dauerhaften Konstruktion erforderlich ist.

Verkiirzungen der Briicke 2, welche beispielsweise durch eine Temperaturabsenkung
bedingt sind, fiihren zu einer Verldngerung des Abstands zwischen der

Festhaltevorrichtung 3 und dem Briickenendabschnitt 2.1 und somit zu einer Verldngerung
der Stibe 5. Aufgrund der Verlingerung der Stibe 2 werden ein Offnen der

Ubergangsspalte 11 bzw. eine VergroBerung der einzelnen Spaltbreiten 11.1 hervorgerufen,
da die einzelnen Ubergangselemente 4 direkt und ortsfest an den Stiben 5 befestigt sind. Die
Lingsverformung der Briicke 2 wird in Bezug auf die stationidren Festhaltevorrichtungen 3
bzw. die Briickenverankerungen 7 der mehreren Stibe 5 durch die erfindungsgeméifie
Fahrbahniibergangsvorrichtung 1 annihernd gleichmiBig auf die in diesem Beispiel acht
ausgebildeten Ubergangsspalte 11 verteilt, wie in Fig. 2 veranschaulicht ist. Beispielsweise
werden bei einer Langsverformung der Briicke 2 um insgesamt 80 mm die gesamten
einwirkenden Lingsverformungen auf die Anzahl der Ubergangsspalten 11 gleichmiBig
aufgeteilt. Bei acht Ubergangsspalten 11 betriigt die Verformung jeder einzelnen Spaltbreite
11.1 bei einer Gesamtverformung von 80 mm somit jeweils nur 10 mm, was vergleichsweise

einfach zu handhaben ist.

Die vergleichmiBigten Veridnderungen der Spaltbreiten 11.1 sind nur dann méglich, wenn
Zug- und Druckkrifte in den Stiben 5 entstehen. Diese Zug- oder Druckkrifte in den
Stiben 5 fiihren zu entsprechenden Lingenidnderungen der Stibe 5. Durch die ortsfeste
Fixierung der einzelnen Ubergangselemente 4 entlang der Stibe 5 werden die
Ubergangselemente 4 bei Lingsverformungen der Briicke 2 auf der Gleitfliche 8 zwischen
der Festhaltevorrichtung 3 und dem Briickenendabschnitt 2.1 entsprechend hin- und
herbewegt und somit die Gesamtverformung von der Fahrbahniibergangsvorrichtung 1
ausgeglichen und auf mehrere einzelne Ubergangsspalte 11 mit variablen Spaltbreiten 11.1

aufgeteilt bzw. vergleichmifigt.

Verlidngerungen der Briicke 2 zum Beispiel infolge einer Temperaturerhthung fiithren zu
einer Verringerung der Spaltbreiten 11.1 der Ubergangsspalte 11. Die Anzahl der
Ubergangsspalte 11 sowie die Spaltbreiten 11.1 sind bei der Planung der
Fahrbahniibergangsvorrichtung 1 geeignet festzulegen. Wird die Spaltbreite 11.1 kleiner als
beim Herstellen der Fahrbahniibergangsvorrichtung 1 urspriinglich vorgesehen ist, treten
Druckspannungen in den Stdben 5 bzw. je nach Ausfithrung auch in den Hiillrohren 9 sowie
im Verpressmortel 10 auf. Bei der Auslegung der Fahrbahniibergangsvorrichtung 1 ist daher

zu iiberlegen, ob die Druckspannungen von den Stiben 5 aufgenommen werden kénnen,
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oder ob ein planmiBiges Stabilitdtsversagen stattfindet, was zu einem fritheren Schlieen der
Ubergangsspalte 11 angrenzend an die Briicke 2 fiihren wiirde. Bei einer Ausfiihrung mit
Hiillrohren 9 und Verpressmortel 10 ist weiters darauf zu achten, dass die Dehnsteifigkeit
der Fahrbahniibergangsvorrichtung 1 bei Druckbeanspruchung in den Stiben 5 nicht zu grof3

wird.

Fir die auftretenden Zugkrifte kann das Verhalten einer erfindungsgemailfien
Fahrbahniibergangsvorrichtung 1 mit einem Stahlbetonstab verglichen werden, bei dem
unter Zugbeanspruchung Risse auftreten konnen. Die Lingendnderung des Stahlbetonstabes
bei Zugbelastung ist ndherungsweise gleich der Summe der Zuwichse in den Rissbreiten.
Die Betonstiicke zwischen den Rissen werden zwar iiber Verbundspannungen, die vom
Bewehrungsstab in die Betonstiicke geleitet werden, einer gewissen Zugbeanspruchung
ausgesetzt und weisen deshalb Dehnungen auf. Die Dehnsteifigkeit der Betonstiicke
zwischen den Rissen ist aber um ein Vielfaches gréBer als die in den Rissen noch

vorhandene Dehnsteifigkeit des Bewehrungsstabes.

Die bei einer Verformung der Briicke 2 in den Stiben 5 entstehenden Krifte miissen von der
Festhaltevorrichtung 3 aufgenommen werden. Ist die Festhaltevorrichtung 3 beispielsweise
auf einem Damm angeordnet, ist sie entweder entsprechend schwer auszubilden oder im
Damm mit sogenannten Geogittern oder dhnlichen Verankerungsmitteln zu verankern. Wird
die Briicke 2 beispielsweise angrenzend an einen Tunnel errichtet, kann die
Festhaltevorrichtung 3 auch in die Sohle des Tunnels integriert und somit ortsfest verankert

werden.

Bei diesem hier gezeigten Ausfithrungsbeispiel ist nach Fertigstellung der Briicke 2 mit einer
direkt befahrbaren Fahrbahn 16 aus Beton und einer an die Fahrbahniibergangsvorrichtung 1
angrenzenden Fahrbahn 16 aus Beton eine durchgehende Fahrbahnoberfliche aus Beton

vorhanden.

Die Herstellung einer erfindungsgemifB3en Fahrbahniibergangsvorrichtung 1 wird

nachstehend anhand der schematischen Abbildungen Fig. 6 bis Fig. 11 erlautert.

Fig. 6 zeigt eine Ausgangsituation mit einer Briicke 2, die mit Briickenlagern 20 auf den
Widerlagern 17 aufgelagert ist. Seitlich an die Widerlager 17 angrenzend wurde bereits eine
Hinterfiillung 18 eingebracht. Fest mit dem Widerlager 17 verbunden ist hier eine
sogenannte Schleppplatte 19, die auf der Hinterfiillung 18 aufliegt. Auf der Schleppplatte 19
und der Hinterfiillung 18 ist eine Tragschicht 13 hergestellt. In die Tragschicht 13
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eingebettet ist die Festhaltevorrichtung 3. Auf der Tragschicht 13 ist zwischen der
Festhaltevorrichtung 3 und dem Ende der Briicke 2 eine Gleitfliache 8 ausgebildet.

Im néchsten Schritt des Herstellungsverfahrens werden gemif Fig. 7 beispielsweise
trogformige Fertigteilelemente 14 auf der Gleitfliche 8 aufgelegt, sodass bewusst
planmiBige Ubergangsspalte 11 jeweils mit Spaltbreiten 11.1 zwischen den trogférmigen
Fertigteilelementen 14 verbleiben. Die Fertigteilelemente 14 sind hier aus Beton hergestellt
und weisen jeweils Lingsachsen 14.1 auf. Die Fertigteilelemente 14 sind hier im
Wesentlichen trogférmig mit einer Ausnehmung 14.2 gestaltet und so auf der Gleitfliche 8

aufgelegt, dass sich die Ausnehmungen 14.2 jeweils an ihren Oberseiten befinden.

Im darauffolgenden Schritt, welcher in Fig. 8 veranschaulicht ist, werden Stibe 5 zwischen
der Festhaltevorrichtung 3 und der Briicke 2 eingebaut. Die Stibe 5 werden im Wesentlichen
quer durch alle trogformigen Fertigteilelemente 14 durchgefiihrt und an ihrem jeweils einen
Stabende 5.1 mit Briickenverankerungen 6 in der Briicke 2 sowie an ihrem jeweils
gegeniiberliegenden Stabende 5.2 mit Festhalteverankerungen 7 in der

Festhaltevorrichtung 3 verankert. An den Enden der trogférmigen Fertigteilelemente 14 wird

eine Abschalung angebracht.

Im néchsten Schritt wird geméf Fig. 9 Fiillbeton 15 in die trogférmigen

Fertigteilelemente 14 eingebracht. Vor dem Einbringen des Fiillbetons 15 sind die Stellen, an
denen die Stibe 5 durch die trogférmigen Fertigteilelemente 14 durchgefiihrt werden, jeweils
an den Innenseiten der trogformigen Fertigteilelemente 14 mit einer entsprechenden
Abdichtung 21 abzudichten. Durch das Einbringen von Fiillbeton 15 in die trogférmigen
Fertigteilelemente 14 werden sodann Ubergangselemente 4 erhalten, welche jeweils direkt

mit dem Stab 5 verbunden sind.

Abschlieend wird gemil Fig. 10 eine Asphaltdeckschicht 12 aufgebracht. Die
Asphaltdeckschicht 12 verlduft durchgehend auf der Tragschicht 13 des Damms, auf der
Fahrbahniibergangsvorrichtung 1 und der Briicke 2. Der Fahrkomfort wird durch die
Ausbildung einer Fahrbahn 16 mit einer Fahrbahnebene 16.1, welche durch die
durchgehende Asphaltdeckschicht 12 gebildet ist, im Vergleich zu konventionellen
Ausfithrungen von Fahrbahniibergangskonstruktionen, bei denen die Fahrbahn
abschnittsweise aus unterschiedlichen Baustoffen mit jeweils unterschiedlichen

Fahrbahneigenschaften besteht, wesentlich verbessert.
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Das Material der durchgehenden Asphaltdeckschicht 12 und die gleichméBigen
Verinderungen der Spaltbreiten 11.1 der Ubergangsspalte 11 sind dabei sorgfiltig
aufeinander abzustimmen. Eine VergroBerung der Ubergangsspalte 11 ist durch
entsprechende Dehnungen in der Asphaltdeckschicht 12 aufzunehmen. Im Fall einer
intakten, ungerissenen Asphaltdeckschicht 12 wird das Oberflichenwasser iiber die
Asphaltdeckschicht 12 zum Rand der Fahrbahn 16 abgeleitet. Wird eine planmifBige
Rissbildung in der Asphaltdeckschicht 12 im Bereich der variablen Ubergangsspalte 11
zugelassen, dann ist die darunterliegende Gleitflidche 8 als Dichtebene fiir ein

Oberflichenwasser auszubilden.

Fig. 11 zeigt in einer Detailansicht A gemidl Fig. 10 in einem vergroferten Mal3stab die etwa
trogformigen Fertigteilelemente 14, welche bereits mit Fiillbeton 15 ausgefiillt sind. Jeder
Stab 5 ist dabei jeweils in direktem Kontakt mit dem Fiillbeton 15 und mit diesem ortsfest
verbunden. Innerhalb der Durchfithrungen durch die trogférmigen Fertigteilelemente 14
sowie in den planmiBigen Ubergangsspalten 11 liegt der Stab 5 jeweils frei beweglich, was
zu den gewiinschten entsprechend groflen Verformungen jedes Stabes 5 innerhalb seiner frei
beweglich gefiihrten Abschnitte bei Zug- oder Druckbelastung beitriagt. Somit wird
gewihrleistet, dass die Ubergangselemente 4 bei Lingeninderungen der Briicke 2 aufgrund
der Zug- oder Druckbelasteten Stibe 5 ohne Verzdgerungen auf der Gleitflache 8§ hin und
her bewegt werden. Die Spaltbreiten 11.1 passen sich somit jeweils an die herrschenden
Spannungsverhiltnisse an. Ein ruckartiges, verzégertes Aufklaffen der Ubergangsspalten 11
samt einer damit verbundenen Spitzenbelastung der durchgehenden Asphaltdeckschicht 12

wird somit verhindert.

Wenn die Fahrbahnbreite der Briicke 2 zu grof3 wird, kann es von Vorteil sein, die
trogformigen Fertigteilelemente 14 jeweils aus zwei oder mehreren einzelnen trogférmigen
Fertigteilelementen 14 herzustellen und diese mehreren Fertigteilelemente 14 jeweils an
ithren Stirnseiten bzw. Stirnflachen 14.3 in Langsachsenrichtung 14.1 aneinandergereiht auf
der Gleitfliche 8 miteinander zu verbinden. Durch geeignete AbdichtungsmafBnahmen ist in
diesem Fall sicher zu stellen, dass an den Stof3stellen zwischen aneinandergereihten
Fertigteilelementen 14 kein Auslaufen des Fiillbetons 15 auftreten kann. Bei einer derartigen
Ausfiihrungsform mit stirnseitig aneinandergereihten Fertigteilelementen 14 kann es
beispielsweise vorteilhaft sein, im Bereich der Stof3stellen an den Stirnfldchen 14.3 eine
Bewehrung im Inneren der trogférmigen Fertigteilelemente 14 zu verlegen. Somit werden
die einzelnen aneinandergereihten trogformigen Fertigteilelemente 14 iiber die Bewehrung
und den Fiillbeton 15 miteinander zu einem durchgehenden, etwa quaderférmigen

Ubergangselement 4 verbunden.
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Anhand der Abbildungen Fig. 6 bis Fig. 11 wurde beispielhaft die Herstellung von zwei
erfindungsgeméfBen Fahrbahniibergangsvorrichtungen 1 mit jeweils sieben nebeneinander
angeordneten quaderférmigen Ubergangselementen 4 angrenzend an die beiden
Briickenendabschnitte 2.1 einer Briicke 2 gezeigt. Die Anzahl der Ubergangselemente 4 je
Fahrbahniibergangsvorrichtung 1 ist fiir reale Anwendungen abhingig von den
aufzunehmenden Verformungen. Die Anzahl der in der Fahrbahniibergangsvorrichtung 1
eingebauten quaderférmigen Ubergangselemente 4 kann daher zwischen 1 und 100 liegen.
Die Ubergangselemente 4 in den Abbildungen Fig. 7 bis Fig. 11 weisen annihernd die
gleiche Grofe auf. Es kann vorteilhaft sein die Ubergangselemente 4 mit unterschiedlicher
GroBe herzustellen und beispielsweise das an die Briicke 2 angrenzende Ubergangselement 4
mit einer vergroferten Breite auszufiihren. Sinngemif kann eine erfindungsgemifle
Fahrbahniibergangsvorrichtung 1 auch im Hochbau sowie im Ingenieurbau eingesetzt
werden, wenn eine befahrbare bzw. eine begehbare Konstruktionsoberfliche bei
gleichzeitiger Aufnahme von unterschiedlichen Verformungen zwischen zwei
Konstruktionsteilen herzustellen ist. Diese Ausfithrungsformen sind zwar in den

Abbildungen nicht explizit dargestellt, werden jedoch von der Erfindung mitumfasst.
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Liste der Positionszeichen

9.1
10
11
11.1
12
13
14
14.1
14.2
14.3
15
16
16.1
17
18
19
20
21

Fahrbahniibergangsvorrichtung
Briicke

Briickenendabschnitt
Festhaltevorrichtung
Ubergangselement

Lingsachse des Ubergangselements
Querschnitt des Ubergangselements
Stab

Stabende (bzw. 5.2)

Verankerung des Stabes in der Briicke
Verankerung des Stabes in der Festhaltevorrichtung
Gleitfliche

Hiillrohr

Hiillrohrende (bzw. 9.2)
Verpressmortel

Ubergangsspalt

Spaltbreite des Ubergangsspalts
Asphaltdeckschicht

Tragschicht

Fertigteilelement

Lingsachse des Fertigteilelements
Ausnehmung des Fertigteilelements
Stirnseite bzw. Stirnfliache des Fertigteilelements
Fillbeton

Fahrbahn

Fahrbahnebene bzw. Neigungsebene der Fahrbahn
Widerlager

Hinterfiillung

Schleppplatte

Briickenlager

Abdichtung
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Patentanspriiche

1. Fahrbahniibergangsvorrichtung (1) zur Bereitstellung eines befahrbaren
Ubergangsabschnitts zwischen einer Fahrbahntrasse und einem angrenzenden
befahrbaren Bauwerk, insbesondere einem Briickenbauwerk (2), wobei die
unterschiedlichen Verformungen der Fahrbahntrasse und dem angrenzenden Bauwerk
von der Fahrbahniibergangsvorrichtung (1) ausgleichbar sind,
dadurch gekennzeichnet, dass
auf einer Gleitflache (8) angrenzend an das Briickenbauwerk (2) zumindest ein
Ubergangselement (4) verlegt ist, wobei die Lingsachse (4.1) des zumindest einen
Ubergangselements (4) im Wesentlichen parallel zu einer Fahrbahnebene (16.1) der
Fahrbahn (16) sowie im Wesentlichen parallel zu einem Briickenendabschnitt (2.1)
des Briickenbauwerks (2) angeordnet ist und zwischen dem zumindest einen
Ubergangselement (4) und dem angrenzenden Briickenendabschnitt (2.1) und/oder
einer angrenzenden Festhaltevorrichtung (3), welche in einem Abstand zum
Briickenendabschnitt (2.1) in oder unterhalb der Fahrbahnebene (16.1) angeordnet ist,
jeweils Ubergangsspalte (11) mit einer vorgegebenen Spaltbreite (11.1) angeordnet
sind, wobei das zumindest eine Ubergangselement (4) an mindestens einem Stab (5)
durch Verbundwirkung zwischen Stab (5) und Ubergangselement (4) befestigt ist,
wodurch Verbundspannungen vom Stab (5) vergleichmiBigt an das zumindest eine
daran befestigte Ubergangselement (4) iibertragbar sind, welcher Stab (5) im
Wesentlichen in Lingsachsenrichtung des Briickenbauwerks (2) angeordnet sowie an
seinem einen Stabende (5.1) mit einer Verankerung (6) im Briickenbauwerk (2) und an
seinem anderen Stabende (5.2) mit einer Verankerung (7) in der

Festhaltevorrichtung (3) verankert ist.

2. Fahrbahniibergangsvorrichtung (1) nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass
zwei oder mehrere Ubergangselemente (4) im Wesentlichen parallel zueinander
verlegt sind, wobei die Lingsachsen (4.1) jedes Ubergangselements (4) jeweils im
Wesentlichen parallel zu einer Fahrbahnebene (16.1) der Fahrbahn (16) sowie im
Wesentlichen parallel zu einem Briickenendabschnitt (2.1) des Briickenbauwerks (2)
und zwischen den Ubergangselementen (4) jeweils Ubergangsspalte (11) mit einer
vorgegebenen Spaltbreite (11.1) angeordnet sind, wobei die Ubergangselemente (4)
durch mindestens einen Stab (5), welcher an jedem einzelnen Ubergangselement (4)

befestigt ist, miteinander verbunden sind.
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Fahrbahniibergangsvorrichtung (1) nach Anspruch 1 oder 2, dadurch
gekennzeichnet, dass die Ubergangselemente (4) im Wesentlichen quaderférmig sind

und einen viereckigen, vorzugsweise einen rechteckigen, Querschnitt (4.2) aufweisen.

Fahrbahniibergangsvorrichtung (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch
gekennzeichnet, dass der Stab (5) aus einem korrosionsbestindigen Werkstoff

gefertigt ist.

Fahrbahniibergangsvorrichtung (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch
gekennzeichnet, dass der Stab (5) innerhalb eines Hiillrohres (9) angeordnet ist und
ein Zwischenraum zwischen dem Stab (5) und einer Innenwand des Hiillrohres (9) mit

einem Verpressmortel (10) verfiillt ist.

Fahrbahniibergangsvorrichtung (1) nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass

das Hiillrohr (9) aus einem korrosionsbestindigen Werkstoff gefertigt ist.

Fahrbahniibergangsvorrichtung (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 6, dadurch
gekennzeichnet, dass jedes Ubergangselement (4) zumindest abschnittsweise mit
einer Asphaltdeckschicht (12) bedeckt ist, wobei die Asphaltdeckschicht (12) im
Wesentlichen biindig mit der Fahrbahnebene (16.1) der Fahrbahn (16) abschlief3t.

Fahrbahniibergangsvorrichtung (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 7, dadurch
gekennzeichnet, dass die Ubergangselemente (4) mit Ortbeton gefertigt sind.

Fahrbahniibergangsvorrichtung (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 7, dadurch
gekennzeichnet, dass jedes Ubergangselement (4) zumindest ein

Fertigteilelement (14) umfasst.

Fahrbahniibergangsvorrichtung (1) nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, dass
jedes Fertigteilelement (14) eine Ausnehmung (14.2) aufweist, welche
Ausnehmung (14.2) mit Fiillbeton (15) verfiillbar ist.

Fahrbahniibergangsvorrichtung (1) nach Anspruch 9 oder 10, dadurch
gekennzeichnet, dass das Fertigteilelement (14) im Wesentlichen trogformig gestaltet

ist.
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Verfahren zur Herstellung einer Fahrbahniibergangsvorrichtung (1) nach einem der
Anspriiche 1 bis 11, gekennzeichnet durch eine Abfolge der folgenden Schritte:
Herstellen zumindest eines Fertigteilelements (14) mit einer oder mit mehreren
Ausnehmungen (14.2), wobei das Fertigteilelement (14) vorzugsweise im
Wesentlichen trogférmig hergestellt wird;

Erforderlichenfalls Transportieren des zumindest einen Fertigteilelements (14) zu
einem Einbauort;

Verlegen des zumindest einen Fertigteilelements (14) mit jeder seiner

Ausnehmungen (14.2) jeweils nach oben auf einer Gleitfliche (8), wobei die
Gleitfldche (8) an einen Briickenendabschnitt (2.1) des Briickenbauwerks (2) sowie an
eine Festhaltevorrichtung (3), welche in einem Abstand zum

Briickenendabschnitt (2.1) in oder unterhalb einer Fahrbahn (16) angeordnet ist,
angrenzt;

Ausrichten des zumindest einen Fertigteilelements (14) auf der Gleitfliche (8), wobei
eine Lingsachse (14.1) des Fertigteilelements (14) im Wesentlichen parallel zu einer
Fahrbahnebene (16.1) der Fahrbahn (16) sowie im Wesentlichen parallel zum
Briickenendabschnitt (2.1) ausgerichtet wird und zwischen dem Fertigteilelement (14)
und weiteren angrenzenden Fertigteilelementen (14) und/oder dem angrenzenden
Briickenendabschnitt (2.1) und/oder der angrenzenden Festhaltevorrichtung (3) jeweils
ein Ubergangsspalt (11) mit einer vorgegebenen Spaltbreite (11.1) eingerichtet wird;
Verankern mindestens eines Stabs (5), welcher im Wesentlichen quer zur
Lingsachsenrichtung (14.1) durch jedes Fertigteilelement (14) hindurchgefiihrt wird,
an seinem einen Stabende (5.1) mit einer Verankerung (6) im Briickenbauwerk (2) und
an seinem anderen Stabende (5.2) mit einer Verankerung (7) in der
Festhaltevorrichtung (3);

Abdichten der Durchfiihrungsstellen an den Innenseiten jeder Ausnehmung (14.2), an
denen der mindestens eine Stab (5) durch jedes Fertigteilelement (14) durchgefiihrt
wird, mit jeweils einer Abdichtung (21) und

Verfiillen der Ausnehmungen (14.2) innerhalb jedes Fertigteilelements (14) mit

Fiillbeton (15) zu jeweils einem Ubergangselement (4).

Verfahren zur Herstellung einer Fahrbahniibergangsvorrichtung (1) nach einem der
Anspriiche 1 bis 11, gekennzeichnet durch eine Abfolge der folgenden Schritte:
Herstellen zumindest eines Fertigteilelements (14) mit einer oder mit mehreren
Ausnehmungen (14.2), wobei das Fertigteilelement (14) vorzugsweise im

Wesentlichen trogférmig hergestellt wird;
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Erforderlichenfalls Transportieren des zumindest einen Fertigteilelements (14) zu
einem Einbauort;

Verlegen des zumindest einen Fertigteilelements (14) mit jeder seiner

Ausnehmungen (14.2) jeweils nach oben auf einer Gleitfliche (8), wobei die
Gleitfldche (8) an einen Briickenendabschnitt (2.1) des Briickenbauwerks (2) sowie an
eine Festhaltevorrichtung (3), welche in einem Abstand zum

Briickenendabschnitt (2.1) in oder unterhalb einer Fahrbahn (16) angeordnet ist,
angrenzt;

Ausrichten des zumindest einen Fertigteilelements (14) auf der Gleitfliche (8), wobei
eine Lingsachse (14.1) des Fertigteilelements (14) im Wesentlichen parallel zu einer
Fahrbahnebene (16.1) der Fahrbahn (16) sowie im Wesentlichen parallel zum
Briickenendabschnitt (2.1) ausgerichtet wird und zwischen dem Fertigteilelement (14)
und weiteren angrenzenden Fertigteilelementen (14) und/oder dem angrenzenden
Briickenendabschnitt (2.1) und/oder der angrenzenden Festhaltevorrichtung (3) jeweils
ein Ubergangsspalt (11) mit einer vorgegebenen Spaltbreite (11.1) eingerichtet wird;
Befestigen mindestens eines Hiillrohres (9), welches im Wesentlichen quer zur
Lingsachsenrichtung (14.1) durch jedes Fertigteilelement (14) hindurchgefiihrt wird,
an seinem einen Hiillrohrende (9.1) mit einer Verankerung (6) im Briickenbauwerk (2)
und an seinem anderen Hiillrohrende (9.2) mit einer Verankerung (7) in der
Festhaltevorrichtung (3);

Abdichten der Durchfiihrungsstellen an den Innenseiten jeder Ausnehmung (14.2), an
denen das mindestens eine Hiillrohr (9) durch jedes Fertigteilelement (14)
durchgefiihrt wird, mit jeweils einer Abdichtung (21);

Verfiillen der Ausnehmungen (14.2) innerhalb jedes Fertigteilelements (14) mit
Fiillbeton (15) zu jeweils einem Ubergangselement (4);

Einfiihren mindestens eines Stabs (5) in jedes Hiillrohr (9);

Verankern jedes Stabs (5) an seinem einen Stabende (5.1) mit einer Verankerung (6)
im Briickenbauwerk (2) und an seinem anderen Stabende (5.2) mit einer

Verankerung (7) in der Festhaltevorrichtung (3), und

Verfiillen der Zwischenrdume jeweils zwischen einem Stab (5) und einer Innenwand

des umgebenden Hiillrohres (9) mit Verpressmortel (10).

Verfahren zur Herstellung einer Fahrbahniibergangsvorrichtung (1) nach einem der

Anspriiche 12 oder 13, weiterhin umfassend die folgenden Schritte:
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Herstellen von Fertigteilelementen (14) mit einer oder mit mehreren Ausnehmungen
(14.2), wobei jedes Fertigteilelement (14) vorzugsweise im Wesentlichen trogformig
hergestellt wird;

Erforderlichenfalls Transportieren der Fertigteilelemente (14) zu einem Einbauort;
Aneinanderreihen von jeweils mindestens zwei im Wesentlichen trogférmigen
Fertigteilelementen (14) jeweils an ihren Stirnfldchen (14.3) auf einer Gleitfliche (8),
wobei die stirnseitig aneinander gereihten Fertigteilelemente (14) jeweils dieselbe
Lingsachsenrichtung (14.1) aufweisen;

Ausrichten der stirnseitig aneinander gereihten Fertigteilelemente (14) auf der
Gleitflache (8), wobei die Lingsachse (14.1) der aneinandergereihten
Fertigteilelemente (14) im Wesentlichen parallel zu einer Fahrbahnebene (16.1) der
Fahrbahn (16) sowie im Wesentlichen parallel zum Briickenendabschnitt (2.1)
ausgerichtet wird und zwischen den aneinander gereihten Fertigteilelementen (14) und
weiteren seitlich angrenzenden Fertigteilelementen (14) und/oder dem angrenzenden
Briickenendabschnitt (2.1) und/oder der angrenzenden Festhaltevorrichtung (3) jeweils
ein Ubergangsspalt (11) mit einer vorgegebenen Spaltbreite (11.1) eingerichtet wird;
Abdichten von StoBstellen an den Stirnfliachen (14.3) der aneinander gereihten
Fertigteilelemente (14);

Verlegen einer Bewehrung im Bereich der StoBstellen an den Stirnflidchen (14.3) der
aneinander gereihten Fertigteilelemente (14);

Abschalen der jeweils freien Stirnfliche (14.3) der duBersten Fertigteilelemente (14)
an den Enden des Ubergangselements (4);

Verankern mindestens eines Stabs (5) oder mindestens eines innerhalb eines
Hiillrohrs (9) gefiihrten Stabs (5), welcher Stab (5) im Wesentlichen quer zur
Lingsachsenrichtung (14.1) durch zumindest ein Fertigteilelement (14)
hindurchgefiihrt wird, an seinem einen Stabende (5.1) mit einer Verankerung (6) im
Briickenbauwerk (2) und an seinem anderen Stabende (5.2) mit einer Verankerung (7)
in der Festhaltevorrichtung (3);

Abdichten der Durchfiihrungsstellen an den Innenseiten jeder Ausnehmung (14.2), an
denen der mindestens eine Stab (5) und/oder das Hiillrohr (9) durch ein
Fertigteilelement (14) durchgefiihrt wird, mit jeweils einer Abdichtung (21);
Verfiillen der Ausnehmungen (14.2) innerhalb jedes Fertigteilelements (14) mit
Fiillbeton (15) zu jeweils einem Ubergangselement (4), und

Gegebenenfalls bei Einsatz von Hiillrohren (9) Verfiillen der Zwischenrdume jeweils
zwischen einem Stab (5) und einer Innenwand des umgebenden Hiillrohres (9) mit

Verpressmortel (10).
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