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Kurzfassung - Abstract
Fahrbahniibergidnge aus Asphalt

Fahrbahniibergédnge aus Asphalt dienen der Uber-
briickung von Fugenspalten, die sich durch Bewe-
gungen infolge Temperaturdnderungen, Schwin-
den und Kriechen des Betons, Verkehrsbelastung
usw. am Ende oder zwischen einzelnen Abschnit-
ten von Briickeniiberbauten oder auch Trog- und
Tunnelsohlen bilden. Die Fahrbahniibergénge
milssen sich den Bewegungen anpassen, dabei
eben bleiben, die Radlasten tragen kénnen und
wasserdicht sein. Fahrbahniibergdnge aus Asphalt
bestehen aus einem viskoelastischen Asphalt-
Dehnkdérper, der den Briicken- bzw. Stralenbelag
iiber dem Fugenspalt auf ca. 50 cm Breite ersetzt.

Im Rahmen einer im Jahr 1996, zwei Jahre vor
Einfihrung des einschidgigen Regelwerks ZTV-
BEL-FU, durchgefilhrten Umfrage bei den Stra-
Benbauverwaltungen der L&nder zu Erfahrungen
mit Fahrbahniibergdngen aus Asphalt wurden der
Bundesanstalt fir StraBenwesen insgesamt 724
Uberginge gemeldet. Sie verteilen sich auf 343
Bauwerke.

Die Umfrage bezog sich zwar auf Objekte in Bun-
desfernstrallen, gemeldet wurden jedoch auch
Fahrbahniibergdnge in Land-, Kreis- oder Ge-
meindestrallen, die einen Anteil von 23% der ge-
meldeten Fahrbahniibergdnge ausmachen. Nur
7% der Fahrbahniibergdnge wurden im Zuge des
Neubaues von Briickeniiberbauten eingebaut, bei
Instandsetzungen 89% (keine Angaben: 4 %).

Die meisten gemeldeten Fahrbahnibergénge en-
den in Querrichtung stumpf an den Schrammbor-
den der Kappen. Bei dieser Ausfiihrungsart beste-
hen erhebliche Zweifel hinsichtlich der Wasserun-
durchldssigkeit im Bereich des Anschlusses. Die
solide Ausfithrung mit im Kappenbereich durch-
laufendem Fahrbahniibergang wurde nur bei 12 %
umgesetzt. Hiufigster Einbauort war mit 84 % an
den Enden von Briickeniiberbauten im Ubergang
zum anschlieBenden StraBenoberbau.

Die Fahrbahniibergénge sollten mindestens 4
Jahre unter Verkehr gelegen haben. Diese Vor-
aussetzung wurde von 65 % der gemeldeten Ob-
jekte erfiilt. Von dieser Teilmenge hatten 20 %
Schéden, welche die Funktion nicht beeintrdch-
tigten, 12 % wiesen Schiden mit Beeintrdchtigung
der Funktionsfdhigkeit auf. Bei weiteren 7 % lagen
nicht ndher erkldrie Schéden vor.

Die am héufigsten gemeldeten Schiden waren
das Auswandern der Trdnkmasse in den Rollspu-
ren, freigelegtes Korngeriist und Ausbruch von
Mineralkorn. Diese drei weniger schweren Scha-
densarten traten bei 22 % aller gemeldeten Uber-

génge auf. Verdriickungen wurden bei 17 % der
gemeldeten Ubergénge festgestellt. Sie kénnen
bei starker Ausprdgung die Verkehrssicherheit
beeintrichtigen. Schwerwiegende Schiden waren
Abldsungen von den Flanken des angrenzenden
Belages bei 10 % der gemeldeten Objekte, Rissen
im Fahrbahniibergang bei 9 % und Ablésungen
von der Unteriage bei 2 %.

Es wurde ausgewertet, inwieweit einzelne Para-
meter zur Schadensbildung fithren kénnen. Aller-
dings l3sst die vorliegende Datenbasis nur be-
grenzt Rickschliisse auf die Schadensursachen
zu, da die Einfluisse von Planungs- und Ausfiih-
rungsfehlern mit den erfassten Daten nicht zu
beurteilen sind.

Aufgrund der Datenstruktur war auch eine Aus-
wertung flr die Parameter Fabrikat des Fahrbahn-
Ubergangs sowie Dicke, Breite, Quer- und Langs-
neigung nicht maglich.

Dehnldngen der Tragkonstruktionen bis zu 30 m
haben offensichtlich keinen Einfluss auf die Scha-
densbildung. Eine Auswertung fiir gréBere Dehn-
ldngen war wegen der hier zu geringen Daten-
menge nicht mdglich. Ebenso konnten bei elasti-
scher (,schwimmender”) Lagerung von Briicken-
{iberbauten und bei der durchschnittlichen tagli-
chen Verkehrsstirke (DTV) keine Abhéngigkeiten
erkannt werden. Maoglicherweise ubt aber der
Schwerverkehrsanteil (DTV SV) einen geringen
Einfluss aus.

Fahrbahniibergénge, die regelméBigem Bremsen
und Anfahren und regelmiBig stehendem Kfz-
Verkehr ausgesetzt sind, hatten dagegen deutlich
h&ufiger Schéden in Form von Verdriickungen und
Auswandern der Trdnkmasse in den Rollspuren
als die nommal beanspruchten. Dieselben Scha-
densformen treten auch vermehrt bei Ubergéngen
auf, welche die StraBenachse im flachen Winkel
kreuzen.

Der Anteil der in der Umfrage erfassten Fahrbahn-
Ubergdnge mit Schiden erscheint nicht unerheb-
lich, wenngleich die Mehrzahl dieser Schiden
nicht die Funktionsf&higkeit beeintréchtigt hat.

Es ist zu erwarten, dass durch die mit den ZTV-
BEL-FU gestellten Anforderungen an Priifungen,
Planung und Ausfiihrung Schéden kunftig auf ein
Minimum reduziert werden.



Asphalt expansion joints

Asphalt expansion joints serve to bridge gaps
which form at the end of or between sections of
bridge superstructures or at the bottom of troughs
or tunnels; these gaps are caused by movements
due to temperature changes, shrinkage and
creeping of the concrete, traffic loads etc.. The
expansion joints must be able to adapt themselves
to these movements and still remain level, carry
the wheel loads and be waterproof. Asphalt ex-
pansion joints consist of a visco-elastic asphalt ex-
pansion element which replaces the bridge or road
surface in the gap over a distance of about 50 cm.

In 1996, two years before the introduction of the
(ZTV-BEL-FU) which are the pertinent regulations
for this area, a survey of the highway construction
authorities of the States was carried out on experi-
ences with asphalt expansion joints; a total of 724
expansion joints were submitted to the Federal
Highway Research Institute. They were located in
a total of 343 structures. ‘

Although the survey referred to structures on Fed-
eral trunk roads, expansion joints on rural, district
and municipal roads were also submitted; these
made up 23% of the total number of expansion
joints submitted. Only 7% of the expansion joints
were installed when constructing a new bridge
superstructure; 89% were installed during repair
work (there were no data on 4%).

Laterally, most of the expansion joints end bluntly
at the kerb of the cantilever. There are consider-
able doubts with this design as to whether the joint
section is waterproof. The solid design with a con-
tinuous expansion joint in the cantilever section
was only installed in 12% of the cases. The most
common location for installing an expansion joint,
comprising 84% of the total number, was at the
ends of bridge superstructures, connecting them
with adjacent road pavements.

The expansion joints were required to have been
subjected to traffic for at least four years. Sixty-five
percent of the structures submitted met this pre-
requisite. Of these, 20% displayed damage which
did not affect their operability while 12% exhibited
damage which did affect their operability. In the
case of a further 7% the damage was not ex-
plained in detail.

The types of damage most frequently reported
were the shifting of the grouting mass in the tyre
tracks, the granular skeleton being laid bare and
the mineral aggregate becoming detached. These
three less serious types of damage had occurred
in 22% of all expansion joints submitted. In 17% of
the cases submitted the expansion joint had been
displaced. This displacement could affect road

safety if it were severe. The serious damage re-
ported included material becoming detached from
the sides of the adjacent pavement, which oc-
curred in 10% of the structures, cracks in the ex-
pansion joints (9%) and material becoming de-
tached from the subsoil (2%).

An evaluation was made of the extent to which
individual parameters could lead to the occurrence
of damage. However the present data basis only
permits limited conclusions to be drawn regarding
the causes of damage because the influences of
planning and installation errors cannot be as-
sessed using the data recorded.

Due to the data structure it was also not possible
to evaluate the following parameters: the make of
the expansion joint, its thickness, width and lateral
and longitudinal slope.

Expansions of the supporting structures of up to
30m obviously have no influence on the occur-
rence of damage. An assessment regarding ex-
pansion greater than this was not possible due to
the insufficient amount of data. It was aiso not
possible to see any relationship between damage
and a cushion-mounted (“floating™ bridge super-
structure or between damage and the average
daily traffic volume (DTV). The percentage of
heavy traffic (DTV SV) may, however, have a
slight influence.

Expansion joints which were regularly exposed to
braking, accelerating and stationary car traffic, did,
however, exhibit damage far more frequently in the
form of displacement and the shifting of the grout-
ing mass in the tyre tracks than those that were
subjected to nommal stress. The same forms of
damage also occur more frequently at expansion
joints which cross the road axis at a shallow angle.

The percentage of damaged expansion joints re-
corded in the survey does not appear insignificant,
although most of the damage did not affect the
operability of the joint.

It can be expected that the requirements laid down
in the ZTV-BEL-FU regarding checks, planning
and construction will mean that damage can in
future be reduced to a minimum.
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1 Allgemeines

1.1 Einsatzbereich der Fahrbahniiber-
gédnge aus Asphalt

Briickeniiberbauten verldngern und verkiirzen sich
mit dem Wechsel der Temperatur. Am Uberbau-
ende entsteht deshalb ein Fugenspailt, der im
Winter die groRte Offnungsweite hat und im Som-
mer die geringste.

Bei neuen Bauwerken werden die langsam ab-
laufenden Temperaturbewegungen noch Ulberla-
gert durch ebenfalls langsame Bewegungen in-
folge von Schwinden und Kriechen des Betons
sowie durch Setzungsbewegungen der Unterbau-
ten und der Hinterfiillung.

Am Uberbauende entstehen auch noch schnelle
kieinere Bewegungen aus den Schwingungen der
Briicke unter den Verkehrslasten.

Fahrbahniibergdnge dienen der Uberbriickung
dieser Fugenspalte. Sie mussen sich den Bewe-
gungen anpassen, an ihrer Oberfliche eben blei-
ben, die Radlasten der Fahrzeuge tragen kdnnen
und wasserdicht gegen das Oberflichenwasser
sein.

Ab einer Dehnungsldnge von ungefédhr 20 m (ge-
meint ist die dehnungswirksame L&nge vom Fest-
punkt bis zum Uberbauende) wurden bisher bei
Brickeniiberbauten  stdhlerne  Fahrbahniiber-
gangskonstruktionen mit flexiblen Kunststoffdicht-
profilen eingesetzt.

Bei kirzeren Uberbauten wurden bisher anstatt
besonderer Konstruktionen an den Briickenenden
1 bis 2 cm breite Fugen in den Asphaltbelag ge-
schnitten und mit Bitumenvergussmasse vergos-
sen.

Meistens hielt aber dieser Verguss den Bewe-
gungsbeanspruchungen nicht stand und wurde un-
dicht. Die Folgen waren Auswaschen von Fein-
bestandteilen der Hinterfullung und dadurch be-
dingte Setzungen in der Fahrbahn und/oder Scha-
digung der Briickenbauteile durch das flieRende
Wasser, das im Winter korrosionsférderndes Auf-
tausalz enthalt.

Immer hdufiger werden deshalb anstatt der Ver-
gussfugen Fahrbahniibergdnge aus Asphalt ein-
gesetzt. Bei glinstiger Einbautemperatur und bei
dlteren Uberbauten, bei denen Schwinden und
Kriechen abgeschlossen sind, liegt die Einsatz-
grenze der Fahrbahniibergdnge bei einer deh-
nungswirksamen Uberbauldnge von maximal
50 m.

1.2 Herstellung eines Fahrbahniiber-
ganges aus Asphalt

Zur Herstellung der zur Zeit gebrduchlichen Fahr-
bahnibergénge aus Asphalt wird im Asphaltbelag
(siehe Bild 1, Ziffern 1, 2, 3) mittig Gber dem Fu-
genspalt eine im Querschnitt rechteckige Mulde
durch Einschneiden und Aufbruch oder Frésen
hergestellit.

6 5 8 7

7 Abdeckstreifen

8 Fixierstift

9 Muldenauskieidung
10 Muldenfallung

11 Oberflachenabschiuss

1 Asphalt-Deckschicht
2 Asphalt-Schutzschicht
3 Dichtungsschicht

4 Briickenplatte

5 Unterfulistoff

6 Fugenverguss

Querschnitt durch einen Fahrbahniibergang aus
Asphalt (Prinzipskizze)

Nach dem Vorbereiten der Fldchen der Fugen-
mulde, z. B. durch Sandstrahlen, werden diese zu-
nachst mit heiBfliissiger Trdnkmasse, das ist poly-
mermodifiziertes Bitumen mit Fillstoffen, bestri-
chen (Muldenauskleidung-8). Uber den Fugenspalt
wird ein Abdeckstreifen (7) verdegt, fixiert (8) und
in Trdnkmasse eingebettet.

Splitt mit einer KorngréRe von 11 bis 16 oder von
16 bis 22 mm wird erhitzt, ggf. vorumhiillt, lagen-
weise in der Fugenmulde ausgebreitet und mit der
heifflussigen Trénkmasse vergossen, so dass die
Trdnkmasse die Hohlrdume des Splittgeristes
auffillt. Splitt und Trdnkmasse bilden die Mulden-
fallung (10).

Der Oberflichenabschluss (11) des Fahrbahn-
Ubergangs kann durch geeigneten Abstreusplitt an
die angrenzende Asphaltdecke angepasst werden.

Bild 1:

1.3 Funktionsweise der Fahrbahn-

libergdnge aus Asphalt

Die Funktionsweise des Fahrbahniiberganges aus
Asphalt beruht auf dem Zusammenwirken von
Polymerbitumen-Trankmasse und fraktioniertem
Spilitt. Die Standfestigkeit resultiert aus der Korn-
zu-Korn-Abstiitzung des Spilittgeriistes, die Dehn-
fahigkeit aus den viskoelastischen Eigenschaften



der Trdnkmasse und der Beweglichkeit des Splitt-
geriistes.

Die Trankmasse muss so konzipiert sein, dass der
Asphaltkdrper einerseits bei tiefen Temperaturen
immer noch viskose Eigenschaften aufweist, damit
Spannungen teilweise abgebaut werden kbnnen.
Andrerseits muss der Asphaltkdrper auch bei ho-
hen Temperaturen noch ausreichend standfest
gegen Verformungen beim Uberfahren sein.

Der Asphalt der Muldenfiillung ist wasserundurch-
ldssig, da bei ordnungsgemaéaRer Verarbeitung ein
Hohlraumgehalt von kleiner 1,5 Vol.-% erreicht
wird und die Hohlrdume untereinander nicht in
Verbindung stehen.

1.4 Regelwerke und Forschung

Wegen der stdndig steigenden Nachfrage nach
Fahrbahniibergdngen aus Asphalt schien es gera-
ten, die bisher gesammelten Erfahrungen und Er-
kenntnisse zusammenzufassen und in einem tech-
nischen Regelwerk fiur Planung und Bauausfiih-
rung (ZTV-BEL-FU) [1] sowie in technischen Lie-
ferbedingungen und Prifvorschriften fir die Bau-
stoffe (TL/TP-BEL-FU) [2] niederzulegen. Diese
Papiere wurden in einer Arbeitsgruppe unter Betei-
ligung wissenschaftiicher Institutionen, von Ver-
tretern der StraBenbauverwaltungen der Linder,
der Bau- und Baustoffindustrie, des Bundesminis-
teriums fiir Bau- und Wohnungswesen (BMVBW)
und der BASt erstelit. Die Erarbeitung erfolgte im
engen Kontakt mit der entsprechenden schweize-
rischen Arbeitsgruppe, in der zeitgleich ein weit-
gehend abgestimmtes Regelwerk erstellt wurde

[3]

Parallel dazu wurde von der Bundesanstalt fiir
Materialforschung und -priifung (BAM) [4, 5] und
der BASt [6, 7] im Aufirag des BMVBW beglei-
tende Forschung betrieben.

Die BASt wurde vom BMVBW beauftragt, die Be-
wéhrung der Bauart durch Langzeitbeobachtung
zu beurteilen. Als erster Schritt wurde dazu eine
Umfrage bei den Bauverwaltungen der Lé&nder
eingeleitet.

2 Durchfiihrung der Umfrage

2.1 Allgemeines

Der Fragebogen fir die Umfrage wurden in Zu-
sammenarbeit mit dem Arbeitskreis 7.10.4 (Fahr-
bahniibergdnge aus Asphalt + Fugen in Beldgen
auf Ingenieurbauwerken) der Forschungsgesell-

schaft fur StraBen- und Verkehrswesen entwickelt.
Er kann bei der Bundesanstalt fir StraBenwesen
angefordert werden. Der Versand an die Straflen-
bauverwaltungen der L&nder erfolgte Mitte 1996.

Jedes Land sollte mindestens 30 Bauwerke mit
Fahrbahniibergéngen aus Asphalt melden. Bei ei-
nem Bestand von mehr als 30 Bauwerken sollte
die Auswahl zufallsverteilt erfolgen, so dass keine
Positiv- oder Negativausiese entsteht.

Die Briicken soliten in BundesfernstraBen (Auto-
bahnen und Bundesstralen) liegen. Um Aussagen
iber die Bewdhrung zu ermdglichen, soliten sie
mindestens 4 Jahre unter Verkehr gelegen haben.

Die Bewertung der Schadensbilder erfoigte durch
den jeweils Meldenden innerhalb des in den Fra-
gebdgen vorgegebenen Rasters subjektiv. Spe-
zielle Bewertungskriterien waren nicht vorgege-
ben.

2.2 Eingang der Fragebdgen

Insgesamt wurden 724 Ubergsinge gemeldet. Sie
verteilen sich auf 343 Bauwerke. Aneinanderge-
reiht ergdben sie eine Lidnge von 8085 m, davon
8788 m im Fahrbahnbereich und 297 m im Bereich
der Kappen, iiber die Geh- und Radwege oder
Dienststege gefiihrt werden.

Eine Ubersicht zur Verteilung der gemeldeten
Fahrbahniibergdnge auf die Auftragsverwaltungen
der Bundesldnder gibt Tabelle 1.

Aus dem Land Bremen wurde gemeldet, keine
Fahrbahniibergdnge aus Asphalt in Bricken der
BundesfernstraBen zu besitzen. Sachsen verzich-
tete auf eine Meldung, da die dortigen Fahrbahn-
{ibergénge in BundesfernstraBen fur eine Beurtei-
lung der Bewdhrung zu jung waren.

Uber eine Meldung der ,Deutsche Einheit Fern-
strallenplanungs- und Baugesellschaft* (DEGES)
sind dennoch 10 Fahrbahniibergdnge von einer
Briicke in Sachsen in den Datenbestand aufge-
nommen worden.

Die eingesandten Unterlagen waren von unter-
schiedlicher Qualitdt. Teilweise wurden Formulare
mit nur wenigen ausgefiiliten Rubriken und ohne
Anlagen (Briickenskizze) abgegeben, so dass sie
sich nur zur Auswertung von Teilaspekten eigne-
ten. Andere Fommblétter enthielten vollstdndige
Angaben, zum Teil mit Zusatzinformationen {ber
Einbaubedingungen, Technischen Firmeninforma-
tionen usw. bis hin zur Foto-Dokumentation.



Land Anzahl der | Anzahl der
Bricken- Fahrbahn-
bauwerke | Ubergdnge

Baden-Wirttemberg 60 128

Bayern ‘ 46 106

Berlin 2 8

Brandenburg 6 12

Hamburg 9 10

Hessen 55 110

Mecklenburg-Vorpommern 10 27

Niedersachsen 24 45

Nordrhein- LVR 61 126

Westfalen LWL 17 38

Rheinland-Pfalz 11 20

Saarland 2 3

Sachsen-Anhalt 4 11

Sachsen/ DEGES 1 10

Schleswig-Holstein 30 58

Thuringen 5 12

Summe 343 724

Tabelle 1: Anzahl der gemeldeten Fahrbahnubergdnge und
Bruckenbauwerke, aufgeteilt auf die Auftragsver-
waltungen der Bundeslénder

Nach Eingabe der Daten in eine Datenbank wur-
den sie durch Plausibilitdtsprifungen und Stich-
proben auf ihre Richtigkeit iberprift. Dabei gefun-
dene Unstimmigkeiten und fehlende Daten wur-
den, soweit mdoglich, an Hand der beigefligten
Unterfagen, z. B. der Brickenskizzen, berichtigt
beziehungsweise ergénzt.

253 Fahrbahniibergénge waren jiinger als 4 Jahre,
darunter naturgemaR zahlreiche aus den neuen
Bundesldndern. Sie wurden bei der Auswertung
nicht berticksichtigt, wenn es um Fragen der Be-
wéahrung ging.

3 Auswertung der Fragebbégen

3.1 Allgemeine statistische Angaben

Die Umfrage bezog sich auf Objekte in Bundes-
fernstraBen. Es wurden aber auch Fahrbahniiber-
génge in anderen Strallen (siehe Tabelle 2) ge-

meldet mit einem Anteil von 23% aller gemeldeten
Ubergénge.

Im Zuge des Neubaues von Briickeniiberbauten
wurden 7% der Fahrbahniibergdnge eingebaut,
bei Instandsetzungen 89%. Bei 4% liegen keine
entsprechenden Angaben vor. Geht man davon
aus, dass die hier betrachtete Stichprobe in etwa
représentativ fir die Gesamtheit ist, so war der In-
standsetzungsfall Haupteinsatzgebiet der Fahr-
bahniibergénge aus Asphalt.

Die meisten Fahrbahniibergdnge enden in Quer-
richtung stumpf an den Schrammborden der Kap-
pen. Bei dieser Ausfithrungsart bestehen erhebli-
che Zweifel hinsichtlich der Wasserundurchlissig-
keit im Bereich des Anschlusses. Zum einen wird
hier durch die im Neuzustand noch vorhandene
Haftung an drei seitlichen Flanken der Span-
nungsverlauf im Fahrbahniibergang nachteilig
beeinflusst. Zum anderen stért das in der Beton-
kappe vorhandene Fugenabschlussprofil aus
Kunststoff den Haftverbund. Der h&ufig hier anzu-
treffende Bewuchs mit Gras und Wildkrautern ist
bezeichnend fiir den Zustand dieses Anschiussbe-
reichs.

Die solide - wenn auch teurere und zeitaufwen-
digere - Ausfithrung mit im Kappenbereich durch-
laufendem Fahrbahniibergang wurde nur bei 12 %
der Fahrbahniibergdnge umgesetzt. Bild 2 zeigt
eine solche Ausfiihrung am Uberbauende mit
stdhlernen Abdeckblechen im Kappenbereich.

Uber den Einbauort und die Art der Lagerung des
Tragwerks unter dem Fahrbahniibergang gibt
Bild 3 Auskunft. Danach sind mit 84 % die weitaus
meisten an den Enden von Uberbauten im Uber-
gang zum Oberbau der anschlieBenden StraBe
angeordnet worden (Bild 4, Abb. a und b). Die
tibrigen liegen zwischen Uberbauten (Bild 4, Abb.
¢) oder Uber Blockfugen von Trog- oder Tunnel-
sohlen (Bild 4, Abb. d).

StraBentyp Anzahl Fahrbahniibergénge
absolut prozentual
Autobahnen 247 34 %
Bundesstraen 319 44 %
Land- bzw. Staatsstralen 105 15 %
Kreisstrallen 24 3%
Gemeindestrallen 13 2%
Wirtschaftswege 4 1%
Nicht definiert 12 2%

Tabelle 2: Anzahl der gemeldeten Fahrbahniibergénge, auf-
geteilt auf den Stralentyp
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Fahrbahhubergang aus Asphalt am Uberbauende,
Uber die gesamte Uberbaubreite durchlaufend, im
Kappenbereich mit Abdeckblechen

Bild 2

400 O zwischen Uber-
bauten bzw. (iber

Blockfugen

&
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300 A
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Bild 3: Aufteilung der gemeldeten Fahrbahniibergdnge auf

ihre Lage am Bauwerk und auf die Lagerungsart des
Tragwerks

Bild 4: Anwendungsfélle der Fahrbahnibergénge aus As-
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Anzahl der pro Baujahr gemeldeten Fahrbahniber-
génge

Die Fahrbahnibergénge sollten mindestens 4 Jah-
re alt sein, um ihre Bewéahrung beurteilen zu kén-
nen. Bild 5 zeigt die Verteilung der gemeldeten
Fahrbahniibergdnge auf die Baujahre.

Bei Eingang der Meldungen Ende 1996 erfiiliten
die Fahrbahnilbergénge etwa ab dem Baujahr
1993 und friher diese Forderung, das sind 471
Objekte bzw. 65%. Jiinger als 4 Jahre sind 224
Fahrbahniibergénge (31%), bei 29 (4%) liegen
keine Angaben iber das Alter vor.

Nicht alle der &lteren Fahrbahniibergnge sind
noch in Funktion. Einige wurden schon erneuent,

Bild §:
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sofern Schiden vorlagen, welche die Funktion be-
eintrachtigten.

Nicht ausgewertet wurden wegen zu geringer
Rickmeldungen die Angaben zu den angrenzen-
den Beldgen.

3.2 Schadensarten, Schadenshédufig-
keit allgemein

Eine Aussage Uber die Bewahrung der Fahrbahn-
Ubergdnge aus Asphalt erhéit man {iber die Ana-
lyse der aufgetretenen Schiden.

In Bild 6 sind die prozentualen Anteile der Fahr-
bahnibergdnge mit und ohne Schéden, getrennt
nach den Jahren ihres Einbaues dargestellt. Na-
turgemdB wichst die Schadenshdufigkeit mit zu-
nehmender Nutzungsdauer an.

Auf Bild 7 erkennt man, dass 59% von 471 Ob-
jekten, die mindestens 4 Jahre alt sind, keine
Schiden aufweisen.

HAAOLAA0AL |

[ keine Angaben
[] keine Schaden
i Schéden
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70 %1
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Baujahr

Bild 6: Prozentualer Anteil der Schéden pro Baujahr

20 % Schaden ohne
Beeintrdchtigung
der Funktion

59 %
ohne )
Schéden e e

12 % Schaden mit
Beeintrachtigung
der Funktion

7 % Schéaden, keine
weiteren Angaben

2 % keine Angaben

Prozentualer Anteil der Fahrbahnibergdnge ohne
und mit Schdden (chne und mit Beeintrdchtigung der
Funktion); Alter mindestens 4 Jahre

Bild 7:

Der Anteil von 39% mit Schiden erscheint hoch.
Bei 12 % waren die Schaden derart, dass die
Funktionsfdhigkeit beeintrachtigt war, bei 7 % war
die Frage nach der Funktionsbeeintrdchtigung
nicht beantwortet worden.

Die in den Umfrageformularen aufgefiihrien Scha-
densformen wurden fiir die Auswertung zu folgen-
den Gruppen zusammengefasst:

- ,Auswandern der Trinkmasse in den Roli-
spuren, freigelegtes Korngeriist der Mul-
denfiillung, Ausbruch von Mineralkorn™
Hierbei handelt es sich mehr um ,Schénheits-
fehler, wenn nicht die Griffigkeit beeintréchtigt
wird (siehe Bild 8).

- ,Verdruckungen*
Verdriickungen (siehe Bild 9) sind in geringer
Ausprdgung auch eher ,Schonheitsfehler,
kénnen aber bei der Ausbildung groRerer Ho-
hendifferenzen durchaus zu schweren Méin-
geln werden, da sie dann die Verkehrssicher-
heit beeintrachtigen.

- ,Flankenablésungen“ und ,Risse in der
Mitte und in den Drittelspunkten®
Risse im Fahrbahniibergang und Ablésungen
der Muldenfiillung von den Flanken (s. Bild 10)
sind erhebliche Méngel, da ein wesentliches

' Trankmasse

Bild 8: Auswandern der Trénkmasse in einer Rollspur
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Bild 8: Verdriickungen

Bild 10: Risse und Flankenabldsungen

Leistungsmerkmal des Fahrbahniiber-gangs,
nédmlich die Wasserundurchléssigkeit, verioren
gehen kann. Risse in den Drittelspunkten der
Breite kénnen sich {iber den Enden der
Abdeckstreifen gebildet haben.

- ,Ablésung von der Unterlage*
Abldsung der Muldenfiillung von der Unterlage
ist ein erheblicher Mangel, bei dem der Fahr-
bahniibergang bereits im Stadium der Auflé-
sung ist. Der Schaden kann nur erkannt wer-
den, wenn der Fahrbahniibergang ausgebaut
wurde.

Bild 11 zeigt die Haufigkeit der Schadensformen
aller gemeldeten Fahrbahniibergédnge. Die Sché-
den sind aufgegliedert nach ihrem Auftreten ent-
weder

- nurin Fahrstreifen oder

- nurin Standstreifen oder
- in beiden Verkehrsflichen gleichzeitig.

Bei manchen Objekten treten mehrere Schadens-
formen gleichzeitig auf.

Am héufigsten ist die Gruppe ,Auswandern der
Trankmasse in den Rollspuren usw.“ vertreten,
gefolgt von den ,Verdriickungen”, also die weniger
gravierenden, die Funktion eher nicht beeintrichti-
genden Schéaden.

.Flankenablosungen“ und ,Risse“ treten in Fahr-
streifen und Standstreifen etwa gleich haufig auf.
Das ergibt auch eine ausschlieBlich fiir die Objekte
in Autobahnen durchgefiihrte Auswertung.
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Bild 11: Haufigkeit der Schadensformen, aufgegliedert nach
Fahrbahnbereichen (alle Baujahre)
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Insgesamt wurden 67 Objekte (alle Baujahre) mit
Rissen gemeldet. Bei 73 % traten die Risse in der
Mittelachse und bei 27 % in den Drittelspunkten
jeweils der Breite der Ubergénge auf.

3.3 Schadenshdufigkeit in Abhdngig-
keit von verschiedenen Einfluss-
parametern

3.3.1 Fabrikat

Nach Bild 12 stellt das Fabrikat Nr. 8 den weitaus
grolten Anteil der gemeldeten Fahrbahniiber
gdnge aus Asphalt. Eine vergleichende Bewertung
mit den anderen Fabrikaten ist nicht sinnvoll, da
deren zu geringe Anzahl zufallsgepragte Aussa-
gen verursachen kénnte.

3.3.2 Dicke

Bild 13 zeigt die Aufteilung der mittleren Dicken
der Fahrbahniibergénge des auswertbaren Daten-
bestandes (419 Fahrbahniibergénge) auf Klassen
mit der Abstufung 1 cm. Die Diagrammsdaulen sind
aufgeteilt in Objekte mit und ohne Schadensmel-
dung. Die kleinste Dicke ist 2 cm, die groRte 26
cm. Mit 162 Objekten (39 %) ist die Klasse > 7 bis
< 8 cm, das ist die Regeldicke von Briickenbeld-
gen, am stérksten belegt.

Eine Abhéingigkeit von Schadensbildung und Di-
cke des Fahrbahnibergangs ist nicht zu erkennen.
Da die weiter entfernten Klassen nur gering belegt
sind, ist eine Beurteilung der Schadensneigung in
Abhéngigkeit von der Dicke nicht mdglich.

600 1 566
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400 1
300 1
200 9

1004 4

Anzahl der gemeldeten Objekte

0 e oy -

0 1 2 3 4 5 6 7 8
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Bild 12: Haufigkeit der Fahrbahniibergénge, aufgegliedert
nach Fabrikaten (alle Baujahre)

Bild 13: Haufigkeit der mittleren Dicke der Fahrbahniiber-
gange

3.3.3 Breite

Die meisten (87 %) der potentiell auswertbaren
Fahrbahniibergdnge haben eine Breite zwischen
45 und 55 cm (Bild 14).

Bei 379 Objekten (84 %) war als Breite genau
50 cm angegeben worden. Die (brigen Breiten-
Klassen sind so gering belegt, dass hier eine Be-
urteilung der Schadensneigung in Abhéngigkeit
von der Breite nicht méglich ist.
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Bild 14: Héaufigkeit der Breite der Fahrbahnibergénge
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3.3.4 Quer- und Lingsneigung, resultierende
Neigung

Weder bei der Querneigung (g) noch bei der
Langsneigung (s) und auch nicht bei der resultie-

renden Neigung (qu +s) sind Abhéngigkeiten von

der GréRe der Neigung zur Schadensh&ufigkeit zu
entdecken.

Eine sichere statistische Aussage wére ohnehin
nicht méglich, da sich - dhnlich wie bei der Dicke
und der Breite - der gréBte Teil der jeweiligen Ob-
jekte in einem engen Bereich gruppiert, wéhrend
die niedrigeren und héheren Klassen nur gering
belegt sind (siehe Bilder 15, 16 und 17).

400 7 341

Haufigkeit
- N w
8 8 8

81 23 14
bis1,5% Ubert,5 (ber3,0 ber45
bis3,0% bis45% bis60%
Querneigung

Bild 15: Haufigkeit der Querneigungen
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Bild 16: Haufigkeit der L&ngsneigungen
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Bild 17: Héufigkeit der resultierenden Neigungen

In den Bildern 18, 19 und 20 sind die jeweiligen
prozentualen Anteile der Objekte mit und ohne
Schaden dargestelit. Der Abfall der Schadensh&u-
figkeit bei den Klasse mit den groRten Neigungen
ist nicht plausibel; er kdnnte zufallsgeprégt sein.
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Bild 18: Héufigkeit der Querneigungen
prozentualer Anteil der Objekte mit Schéden
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Bild 19: Haufigkeit der Langsneigungen
prozentualer Anteil der Objekte mit Schéden
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Bild 20: Haufigkeit der resultierenden Neigungen
prozentualer Anteil der Objekte mit Schaden
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3.3.5 Dehnldnge

Um einen mdoglichen Einfluss der Dehnidnge von
Tragwerken auf die Dauerhaftigkeit von Fahrbahn-
Ubergdngen aus Asphalt zu finden, wurde die H&u-
figkeit des Auftretens von Flankenabldsungen und
Rissen in Abhdngigkeit von der Dehnldnge unter-
sucht (Bild 21). Bild 22 zeigt den jeweiligen pro-
zentualen Anteil der Fahrbahniibergdnge mit Ris-
sen bzw. Flankenablésungen.

Fur die Auswertung waren insgesamt 341 Objekte
mit einem Alter von mindestens 4 Jahren geeignet.
Eine Zunahme von Schéiden bei gr6Reren Dehn-
langen gegeniiber den Ubergingen Ulber festen
Lagern ist bis zur Klasse ,20 bis 30 m* nicht zu
erkennen. Die Klasse ,30 bis 45 m" kdnnte wegen
der geringen Belegung zufallsgeprégte Aussagen
liefern. Im Bereich ab 45 m bis 90 m liegen keine
Daten vor.

Bei zwei gemeldeten Objekten mit Dehnléngen
{iber 90 m bis 95 m hatten sich Risse und Flan-
kenablésungen eingestellt. Im Diagramm ist nur
eines dieser Objekte enthalten, da bei dem ande-
ren keine Angabe {iber das Alter vorliegt. Dass
beide Fahrbahniibergénge entsprechende Sché-
den aufweisen, bestétigt die bisherigen Vermutun-
gen Uber die Einsatzgrenzen von Fahrbahniber-
gdngen aus Asphalt.

Generell erscheint der Anteil von Fahrbahniber-
géngen mit Rissen (11 %) und/oder Flankenabl6-
sungen (16 %) als zu groB.
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Bild 21: Haufigkeitsverteilung der auf die Fahrbahnilbergédnge
(Alter: 4 Jahre und &lter) wirkenden Dehnléngen, An-
teil der Objekte mit Rissen und Flankenablésungen

&

@ 100%

5 90% o4— p—

2 mit Rissen

2 80% 4—

T 70%

£ oo @ mit Flanken-

& B ablésungen

& 50%

h~]

T 40%

& 30%

3

% 20%

=

€ 10% -

N

o 0% -

& § E E E E E E
§ 2 &8 8 & 8 8
g N~ 2 2 8 9 8
[
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Prozentualer Anteil der Fahrbahnibergédnge uUber
festen und beweglichen Lagern (Alter 4 Jahre und
dlter) mit Rissen und Flankenabldsungen, aufgeteilt
auf Klassen der Dehnléngen

Bild 22:

3.3.6 Elastische Lagerung

Unter elastischer Lagerung, auch schwimmende
Lagerung genannt, wird die Auflagerung eines
Briickeniberbaues auf bewehrten Elastomeria-
gern ohne Festhaltungen in L3ngsrichtung ver-
standen.

Vermutungen, dass durch die schnellen Verfor-
mungen beim Bremsen von schweren Fahrzeugen
die Fahrbahniibergénge aus Asphalt zerstért wir-
den, konnen nicht bestdtigt werden. Die Scha-
denshdufigkeit bei Objekten mit und ohne elasti-
scher Lagerung ist ungeféhr gleich groR3 (Bild 23).

3.3.7 Verkehrsstirke

Die durchschnittliche tagliche Verkehrsstérke
(DTV) wird definiert als Jahresdurchschnitt von
Kraftfahrzeugen pro 24 Stunden, die einen be-
stimmten StraBenquerschnitt in beiden Richtungen
passieren.

Der durchschnittliche tagliche Schwerverkehr
(DTV(SV)) ist der Anteil der DTV, der aus Last-
kraftwagen mit einem zuldssigen Gesamtgewicht
von mehr als 3,8 t, Sattelziigen und Omnibussen
gebildet wird.

Zur Auswertung hinsichtlich der Abhingigkeit zwi-
schen DTV und Schadensbildung waren 414 Fahr-
bahniibergédnge geeignet.
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Oohne Schéden B mit Schéden
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Bild 23: Prozentuale Schadenshéufigkeit bei elastisch und
nicht elastisch gelagerten Uberbauten

Die Fahrbahniibergénge sind ungleichmaBig tber
die DTV verteilt (siehe Bild 24). Allein 60 % der
Objekte sind unterhalb einer DTV von 20000 an-
gesiedelt.

Um Fehlinterpretationen durch Zufallsprdgungen
bei zu gering belegten Klassen zu vermeiden, wur-
den im Haufigkeitsdiagramm des Bildes 25 die
Klassenbreiten so gewdhlt, dass jede Klasse eine
anndhernd gleich groBe Anzahl von Objekten um-
fasst. Das Diagramm zeigt die prozentuale H&ufig-
keit der Objekte mit Schidden. Man erkennt einen
leichten Anstieg der Schadensbildung mit zuneh-
mender Verkehrsstérke.

Noch deutlicher erscheint dies beim Bild 26, wo
die entsprechenden Daten fiir die DTV(SV) darge-

stellt werden (insgesamt 381 auswertbare
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Bild 24: Haufigkeitsverteilung der auswertbaren Fahrbahn-
tibergdnge Uber Klassen der DTV
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Héaufigkeitsverteilung der Fahrbahnibergénge Uber
Klassen der DTV, prozentuale Anteile der Objekte mit
und ohne Schéden

Bild 25:
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Bild 26: Haufigkeitsverteilung der Fahrbahnibergénge (ber
Klassen der DTV(SV), prozentuale Anteile der Ob-
jekte mit und ohne Schaden

Objekte). Auch hier wurde die Klasseneinteilung
so gewdhlt, das jede Klasse mit ann&hernd gleich
viel Objekten belegt ist.

Die Bilder 27 und 28 verdeutlichen jedoch eine
eher willkiidiche Verteilung der einzeinen Scha-
densbilder {iber die Klassen der Verkehrsstérken.
Allenfalls bei ,Flankenabldsungen® ist eine Abhén-
gigkeit von Verkehrsstidrke und Schadenshaufig-
keit, besonders im Diagramm fiir den Schwerver-
kehrsanteil, angedeutet.

3.3.8 Kreuzungswinkel

Als Kreuzungswinkel wird hier der Winkel bezeich-
net, den die StraBenachse mit der Achse des
Fahrbahniibergangs bildet. Bild 29 ist ein Haufig-
keitsdiagramm der gemeldeten Kreuzungswinkel
Uber drei Klassen der Schiefe. Der kleinste vor-
kommende Kreuzungswinkel ist 19 gon.
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O Verdnickungen
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Bild 27: Prozentuale Anteile der Schadensformen, aufgeteilt
auf Klassen der DTV
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Bild 28: Prozentuale Anteile der Schadensformen, aufgeteilt
auf Klassen des Schwerverkehrs DTV(SV)
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Bild 29: Haéufigkeitsverteilung der Kreuzungswinkel

Die Aufgiiederung der einzelnen Schadensarten
im Bild 30 zeigt das Anwachsen der Schadens-
h&ufigkeit bei den ,Verdrickungen“ und beim
Luswandern von Trdnkmasse in den Rolispuren
usw.“. Das erscheint plausibel, da bei zunehmen-
der Schiefe die auf dem Fahrbahniibergang uber-
rolite Strecke ldnger wird. Damit wird auch deut-
lich, dass der VergréRerung der Breite von Fahr-
bahniibergéngen aus Asphalt Grenzen gesetzt
sind.

Weniger deutlich ausgeprégt ist eine Zunahme bei
den ,Flankenabldsungen bei gréBerer Schiefe.
Eine Abhéngigkeit bei der Rissbildung ist nicht zu
erkennen.

Da die Belegung der Kiasse ,bis 50 gon“ mit 36
Objekten vergleichsweise gering ist, kdnnte ihre
Aussage auch zufallsgepréagt sein.

3.3.9 RegelmidBiger Brems- oder Anfahrver-
kehr

Bei 89 Fahrbahniibergdngen war eine Beanspru-
chung durch regelmiBigen Brems- oder Anfahr-
verkehr gemeldet worden, zum Beispiel im Bereich
von Kreuzungen, Einmiindungen oder Stauzonen.
Sie liegen hauptsdchlich in Briicken im Zuge von
Bundes- und LandstraBen, nur wenige in Bundes-
autobahnen.

Zum Vergleich dienen 325 Fahrbahniibergénge
ohne diese Beanspruchung.

Das Héaufigkeitsdiagramm der Objekte mit und
ohne Beanspruchung mit Darstellung der prozen-
tualen Anteile der Ubergénge mit und ohne Schi-
den (Bild 31) vermittelt den Eindruck, dass die
Schadenshéufigkeit durch regelmiRiges Bremsen
und Anfahren nur gering erhéht ist.

O Verdrickungen
O Auswandern v.Trankmasse, freigelegt. Korngerust, Ausbr. v.Mineralk
Risse (Mitle + Drittelspunkte)
Flankenablésungen
i Ablosung von der Unterlage
:‘é
o
[~
S
x
]
a ¥ T
n
o L ;‘ m
5 o4 7l .
Gber50bis75  aber 75 bis 100
Kreuzungswinkel (gon)

Bild 30: Prozentuale Anteile der Schadensformen, aufgeteilt

auf Klassen der Kreuzungswinkel
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Cohne Schéaden Emit Schiden
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Bremsen und kein Bremsen
Anfahren und Anfahren

202

prozentuale Haufigkeit

Bild 31: Prozentuale Schadenshé&ufigkeit bei Fahrbahniber-

géngen mit und ohne regelmaligem Brems- und An-
fahrverkehr

Die Aufgliederung in die einzelnen Schadensarten
in Bild 32 zeigt aber ein deutlich h6heres Auftreten
der Schadensarten ,Verdriickungen® und ,Aus-
wandern von Trénkmasse in den Rollspuren usw.*
bei den Fahrbahniibergdngen mit regelméRigen
Brems- oder Anfahrverkehr. Die ,Ablésungen von
der Unterlage® und ,Flankenabldsungen“ werden
vom Brems- und Anfahrverkehr offensichtlich nicht
besonders beeinflusst. Der Anteil der Rissbildun-
gen ist bei den Objekten mit Brems- und Anfahr-
verkehr sogar geringer.

3.3.10 RegelmiBig stehender Verkehr

Bei 53 der vorgenannten Fahrbahniibergénge, die
mit regelmaBigen Brems- oder Anfahrverkehr be-

D Verdriickungen
Auswandem von Triankmasse, freigelegtes Komgeriist,
Ausbruch von Mineralkomn

Risse (in der Mitie und foder in den Drittelspunkten)
[} Fankenabldsungen

BB Abidsung von der Unterlage

40 %

it

igkel

30 %

20 %

S
R

prozentuale Hauf

(=)

Bremsen und Anfahren  kein Bremsen und Anfahren

Bild 32: Prozentuale Anteile der Schadensformen, aufgeteilt
auf Objekte mit und ohne Beanspruchung durch re-
geiméRiges Bremsen oder Anfahren

ansprucht werden, tritt zusétzlich noch regelmaBig
stehender Kraftfahrzeugverkehr auf, wie z. B. beim
Parken oder an Lichisignalanlagen. Alle diese
Fahrbahniibergdnge liegen folglich in Bundes-,
Land-, Kreis- und Gemeindestralen.

Die Gegeniiberstellung (Bild 33) der beanspruch-
ten und unbeanspruchten Objekte ergibt, dass bei
den Fahrbahnilbergdngen mit Beanspruchung
durch regelmaBig stehenden Verkehr die Scha-
denshéufigkeit mit 55 % héher liegt als bei den
Objekten ohne diese Beanspruchung. Dort liegt
die Schadenshaufigkeit bei 37 %.

Bild 34 zeigt die prozentuale Haufigkeit der einzel-
nen Schadensarten, aufgeteilt auf 52 Fahrbahn-
iibergdnge mit und 359 ohne Beanspruchung
durch regelmiBig stehenden Verkehr. (Bei einem
Objekt mit Beanspruchung liegen keine Scha-
densdetails vor.)

[OJohne Schiden mit Schéden
100% =
90% o
80% =
70% <
60% <
50% o
40% o
30% o 225
20% 1 24
10% +
0% 7 T

stehender kein stehender

Verkehr Verkehr

prozentuale Haufigkeit

Bild 33: Prozentuale Schadenshéufigkeit bei Fahrbahnlber-
géngen mit und ohne regelméRig stehendem Verkehr

D Verdriickungen
Auswandem von Trankmasse, freigelegtes Komgerist,
Ausbruch von Mineralkom

Risse (in der Mitte und /oder in den Drittelspunkten)
[T Flankenabiésungen

- Abldsung von der Unterlage

40 %

it

30

ES

prozentuale Haufigke
s
ES

L

stehender Verkehr kein stehender Verkehr

Bild 34: Prozentuale Anteile der Schadensformen, aufgeteilt
auf Objekte mit und ohne Beanspruchung durch re-
gelmdRig stehenden Kfz-Verkehr
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ErwartungsgemdaB tritt die Schadensarten ,Ver-
driickungen” bei 42 % der mit stehendem Verkehr
beanspruchten Fahrbahniibergédnge deutlich h&u-
figer auf als bei den unbeanspruchten. Dort haben
nur 14 % diese Schadensart. Ebenfalls deutlich
h&ufiger ist die Merkmalsausprdgung ,Auswan-
dern von Trdnkmasse usw.“ anzutreffen. Die ,Ab-
lésungen von der Unterlage* und ,Flankenabld-
sungen“ treten in beiden Klassen mit &hnlicher
Haufigkeit auf.

Der Anteil der Fahrbahniibergédnge mit Rissbildun-
gen ist bei mit regelmidRig stehendem Verkehr
beanspruchten Objekten ebenso wie bei denen mit
Brems- und Anfahrverkehr geringer als bei nicht
beanspruchten.

4 Zusammenfassung, Ausblick

Im Rahmen einer im Jahr 1996, 2 Jahre vor Ein-
fihrung der ZTV-BEL-FU, durchgefiihiten Um-
frage bei den StraBenbauverwaltungen der Lander
zu Erfahrungen mit Fahrbahnibergédngen aus As-
phalt wurden der Bundesanstalit fiir StraBenwesen
insgesamt 724 Uberginge gemeldet. Sie verteilen
sich auf 343 Bauwerke.

Die Umfrage bezog sich zwar auf Objekte in Bun-
desfernstraBen, gemeldet wurden jedoch auch
Fahrbahniibergénge in Land-, Kreis- oder Ge-
meindestraen mit einen Anteil von 23%.

Im Zuge des Neubaues von Briickeniiberbauten
wurden 7% der Fahrbahniibergénge eingebaut,
bei Instandsetzungen 89%.

Die meisten gemeldeten Fahrbahniibergdnge en-
den in Querrichtung stumpf an den Schrammbor-
den der Kappen. Die solide Ausfiihrung mit im
Kappenbereich durchlaufendem Fahrbahniiber-
gang wurde nur bei 12 % umgesetzt.

Haufigster Einbauort waren mit 84 % die Enden
von Briickeniiberbauten im Ubergang zum an-
schlieBenden StraBenoberbau.

Die Bewdhrung der Fahrbahniibergdnge wurde
nach der H&ufigkeit und Schwere von Schéden
beurteilt. Die Fragebdgen unterschieden nach
Schéden allgemein und Schiden, weiche die
Funktionsféhigkeit beeintrdchtigen. Zu den letzte-
ren gehdren zum Beispiel:

- Verdriickungen, die so gro8 sind, dass sie die
Verkehrssicherheit beeintrdchtigen

- Risse oder Flankenablésungen, die zum Ver-
lust der Wasserdichtigkeit fithren

- die Abldsung von der Unterlage, eine Vorstufe
zur génzlichen Zerstdrung des Ubergangs.

Die Bewertung der Schadensbilder erfolgte durch
den jeweils Meldenden innerhalb des in den Fra-
gebdgen vorgegebenen Rasters subjektiv. Spe-
zielle Bewertungskriterien waren nicht vorgege-
ben.

Die Fahrbahniibergénge sollten mindestens vier
Jahre unter Verkehr gelegen haben. Diese Vor-
aussetzung wurde lediglich von 65 % der gemel-
deten Objekte erfiillt. Von dieser Teilmenge hatten
20 % Schéden, welche die Funktion nicht beein-
trachtigten, 12 % wiesen Schiden mit Beeintrdch-
tigung der Funktionsféhigkeit auf. Bei weiteren 7 %
lagen Schéaden vor, deren Schwere nicht erdutert
war.

Die am héufigsten gemeldet Schidden waren das
Auswandemn der Tradnkmasse in den Rollspuren,
freigelegtes Korngeriist der Muldenfillung und
Ausbruch von Mineralkorn. Diese drei Schadens-
arten traten bei 22 % aller gemeldeten Ubergénge
auf, gefolgt von den Verdriickungen der Mulden-
fillung mit 17 %, den Ablésungen der Muldenfiil-
lung von den Flanken mit 10 %, den Rissen in der
Muldenfiillung mit 9 % und den Ablésungen von
der Unterlage mit 2 %.

Es wurde ausgewertet, inwieweit einzelne Para-
meter zur Schadensbildung fiihren kénnen. Aller-
dings ldsst die vorliegende Datenbasis nur be-
grenzt Rickschliisse auf die Schadensursachen
zu, da die Einflisse von Planungs- und Ausfiih-
rungsfehlern mit den erfassten Daten nicht zu be-
werten sind.

Aufgrund zu geringer Bandbreite der jeweiligen
Daten war eine Auswertung fiir die Parameter
Fabrikat des Fahrbahniibergangs sowie Dicke,
Breite, Quer- und Langsneigung nicht méglich.

Ein Einfluss der Dehnldngen des Tragkonstruktion
auf die Bildung von Rissen und Flankenablésun-
gen war bis zur Dehnldnge von 30 m nicht zu er-
kennen. Fir die wenigen vorliegenden Objekte mit
groBeren Dehnldngen war eine statistische Wer-
tung nicht sinnvoll. Dass sich bei zwei gemeldeten
Objekten mit Dehnlédngen zwischen 90 m bis 95 m
Risse und Flankenablosungen eingestellt hatten,
entspricht jedoch den bisherigen Vemmutungen
{iber die Einsatzgrenzen von Fahrbahniibergdn-
gen aus Asphalt.

Weiterhin konnten bei elastischer (,schwimmen-
der”) Lagerung von Briickeniiberbauten und bei
der durchschnittlichen téglichen Verkehrsstirke
(DTV) keine Abhéngigkeiten erkannt werden. Mdg-
licherweise {ibt aber der Schwerverkehrsanteils
(DTV SV) einen geringen Einfluss aus.

Fahrbahniibergdnge, die regelmiBigem Bremsen
und Anfahren und regelméaBig stehendem Kfz-Ver-
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kehr ausgesetzt sind, hatten dagegen deutlich
héufiger Schaden in Form von Verdriickungen und
Auswandern der Trdnkmasse in den Rolispuren
usw. als die normal beanspruchten. Dieselben
Schadensformen treten auch vermehrt bei Uber-
géngen auf, welche die StraBenachse im flachen
Winkel kreuzen.

Als Ergebnis der Umfrage ist neben anderem Fol-
gendes festzuhalten:

Der Anteil der in den Jahren 1983 bis 1993 einge-
bauten Fahrbahniibergdnge mit Schéden ist nicht
unerheblich, wenngleich die Mehrzahl dieser
Schédden nicht die Funktionsfihigkeit beeintrach-
tigt. Die Notwendigkeit, die Qualitat zu verbessern,
ist offensichtlich. Es ist zu erwarten, dass durch
die Einfiilhrung der ZTV-BEL-FU Schéiden auf ein
Minimum reduziert werden.

Die Einschrinkungen in den ZTV-BEL-FU zum
Einsatz im Bereich von Lichtsignalanlagen, Bus-
haltestelien und ruhendem Schwerverkehr werden
durch das Auswerteergebnis bestétigt.

Fahrbahniibergdnge aus Asphalt kénnen auf elas-
tisch (,schwimmend*) gelagerten Briickeniiber-
bauten eingesetzt werden. Eine wahrend der Erar-
beitung der ZTV-BEL-FU erwogene Einschrin-
kung findet keine Bestétigung.

Die bisher iiberwiegende Praxis, Ubergénge in
Querrichtung stumpf gegen den Schrammbord zu
stoBen, muss beendet werden. Die Fahrbahniiber-
génge aus Asphalt miissen - ebenso wie die was-
serdichten stdhlernen Ubergénge - auch im Kap-
penbereich fortgesetzt werden. Die Wahrschein-
lichkeit, dass der stumpfe Stol am Schrammbord
undicht wird, ist sehr groB. Es ist nicht konse-
quent, wenn der Ubergang zwar in der Fahrbahn-
flaiche wasserdicht ist, am Rand aber die Nachteile
der undichten Fugen, wie Auswaschen der Hin-
terfillung und Stahlbeton-Zerstérung durch chlo-
ridhaltiges Wasser, weiter bestehen.
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